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MỞ ĐẦU 

1. Tính cấp thiết của đề tài 

Vi phạm an toàn giao thông đường bộ đang là vấn đề xã hội mang tính 

toàn cầu mà các quốc gia trên thế giới đều phải đối mặt. Sự gia tăng nhanh 

chóng của các loại phương tiện giao thông mà tăng trưởng mạnh nhất là các 

loại phương tiện giao thông đường bộ; kết cấu hạ tầng giao thông đường 

bộ chưa đảm bảo về quy mô và chất lượng, đặc biệt ở các nước kém phát triển 

và đang phát triển; ùn tắc giao thông thường xuyên xảy ra ở các đô thị lớn đã 

khiến cho tai nạn giao thông đường bộ ngày càng tăng về số lượng và mức độ 

nghiêm trọng. Tổ chức Y tế thế giới đã khẳng định “Tai nạn giao thông đã trở 

thành một đại dịch của nhân loại”. Tổ chức Y tế thế giới đã tiến hành khảo sát 

toàn diện tình hình tai nạn giao thông trên thế giới. Báo cáo kết quả nghiên cứu 

chỉ ra rằng, mỗi năm trên thế giới có hơn 1,2 triệu người chết và 50 triệu người 

bị thương do tai nạn giao thông. Như vậy, trung bình mỗi ngày khoảng 3.400 

người chết vì tai nạn giao thông trên đường bộ, trong đó các quốc gia có thu 

nhập trung bình có số lượng người tử vong do tai nạn giao thông lớn nhất, với 

gấp đôi tỷ lệ tử vong so với các quốc gia có thu nhập cao và chiếm 90% số 

người tử vong vì giao thông đường bộ trên toàn thế giới; người đi bộ, người đi 

xe đạp và người đi xe mô tô chiếm một nửa số tử vong này.  

Ở Việt Nam, tình hình vi phạm an toàn giao thông đường bộ đã và đang 

diễn biến phức tạp, gây thiệt hại lớn về tính mạng, sức khỏe, về của cải vật 

chất, gây tâm lý lo lắng cho người dân, gây mất ổn định trật tự, an toàn xã hội 

và đang là mối quan tâm của các cơ quan nhà nước có thẩm quyền, của mọi 

tầng lớp nhân dân. Hiện nay, đất nước ta đang trong giai đoạn công nghiệp hóa, 

hiện đại hóa, Giao thông đường bộ chiếm một vị trí hết sức quan trọng, bởi vì 

đó là một yếu tố thuộc kết cấu hạ tầng tạo động lực phát triển của toàn bộ nền 

kinh tế. Hệ thống giao thông đường bộ ở nước ta từng bước được đầu tư nâng 

cấp, sửa chữa, xây dựng mới; phương tiện vận tải tăng nhanh về số lượng, đa 

dạng về chủng loại, từng bước đáp ứng được yêu cầu phát triển của nền kinh tế, 

an ninh quốc phòng và nhu cầu đi lại của nhân dân. Tuy nhiên, trong hoàn cảnh 
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hiện nay do sự mất cân đối giữa cầu, đường, phương tiện, người tham gia giao 

thông và các yếu tố xã hội, tình trạng vi phạm quy định về an toàn giao thông 

đường bộ đã và đang diễn biến hết sức nghiêm trọng. Từ năm 2009 đến nay tuy 

tai nạn giao thông đường bộ có xu hướng giảm (giảm về số vụ, số người chết 

và số người bị thương), nhưng số người chết vẫn ở mức cao (trung bình hơn 

10.000 người chết trong một năm với tổng dân số 95 triệu dân). Theo số liệu 

báo cáo của Cục cảnh sát giao thông, năm 2017, toàn quốc xảy ra 19.798 vụ tai 

nạn giao thông đường bộ, làm chết 8.089 người, bị thương 16.970 người. Các 

hành vi xâm phạm an toàn giao thông đường bộ bị xử l  hình sự tuy có giảm, 

song vẫn chiếm tỷ lệ cao trong tổng số các tội phạm; số vụ án, số bị cáo bị xét 

xử về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ có xu hướng giảm, nhưng 

tính chất nguy hiểm lại gia tăng. 

 Trước tình hình đó, Ban chấp hành Trung ương Đảng đã ban hành Chỉ thị 

số 18- CT/TW ngày 04/9/2012“Về tăng c ờng sự lãnh đạo của Ðảng đối với 

công tác bảo đảm trật tự, an toàn giao thông đ ờng bộ”. Chính phủ đã ban hành 

Nghị quyết số 30/2013/NQ- CP ngày 01/3/2013“về ch ơng trình hành động của 

Chính phủ thực hiện chỉ thị số 18- CT/TW ngày 04/9/2012 của Ban chấp hành 

Trung  ơng Đảng về tăng c ờng sự lãnh đạo của Ðảng đối với công tác bảo 

đảm trật tự, an toàn giao thông đ ờng bộ”. Thủ tướng Chính phủ đã ban hành 

Chỉ thị số 12/CT- TTG ngày 23/6/2013“về tăng c ờng thực hiện các giải pháp 

cấp bách nhằm ngăn chặn tai nạn giao thông nghiêm trọng trong hoạt động vận 

tải”. Bộ giao thông vận tải ban hành Quyết định số 620/QĐ- BGTVT ngày 

14/3/2013 về “Ban hành ch ơng trình hành động của Bộ Giao thông vận tải 

thực hiện Chỉ thị số 18- CT/TW ngày 04/9/2012 của Ban chấp hành Trung  ơng 

Đảng về tăng c ờng sự lãnh đạo của Ðảng đối với công tác bảo đảm trật tự, an 

toàn giao thông đ ờng bộ”. Trong đó, xác định rõ các chủ trương, giải pháp cơ 

bản, lâu dài và các biện pháp cấp bách nhằm kiềm chế, chặn đứng tiến tới đẩy lùi 

tai nạn giao thông, đồng thời yêu cầu các Cấp ủy đảng, Chính quyền, Đoàn thể 

các cấp, các Ngành phải đặt nhiệm vụ bảo đảm an toàn giao thông là một trong 

những nhiệm vụ chính trị trọng tâm trong công tác lãnh đạo, chỉ đạo, quản lý của 
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mình; phải tổ chức quán triệt, triển khai thực hiện nghiêm túc, đầy đủ, Chỉ thị và 

Nghị quyết này. Việc xử lý nghiêm minh các hành vi xâm phạm an toàn giao 

thông nói chung và xâm phạm an toàn giao thông đường bộ nói riêng là một 

trong những nhiệm vụ quan trọng đặt ra đối với các cơ quan tiến hành tố tụng 

nhằm góp phần ngăn chặn và kìm chế tai nạn giao thông. 

 Bộ luật hình sự (BLHS) năm 1999 được Quốc hội khóa X thông qua ngày 

21 tháng 12 năm 1999, có hiệu lực từ ngày 01 tháng 07 năm 2000. Từ khi ra đời 

đến nay, BLHS là công cụ sắc bén của Nhà nước trong việc quản lý xã hội, 

phòng ngừa và đấu tranh chống tội phạm, góp phần quan trọng trong việc giữ 

vững an ninh chính trị, trật tự an toàn xã hội, bảo vệ lợi ích của Nhà nước, của 

các tổ chức và của công dân, góp phần có hiệu quả trong sự nghiệp xây dựng chủ 

nghĩa xã hội và bảo vệ vững chắc tổ quốc Việt Nam xã hội chủ nghĩa. Tuy nhiên, 

sau gần 15 năm thi hành, tình hình đất nước ta đã có những thay đổi lớn về mọi 

mặt. Đặc biệt, việc thực hiện đường lối, chính sách của Đảng, Nhà nước về xây 

dựng nền kinh tế thị trường định hướng xã hội chủ nghĩa, xây dựng Nhà nước 

pháp quyền xã hội chủ nghĩa mà nội dung cơ bản là ghi nhận và bảo đảm thực 

hiện các quyền con người, quyền cơ bản của công dân; chiến lược hoàn thiện hệ 

thống pháp luật, chiến lược cải cách tư pháp và chủ động hội nhập quốc tế của 

Việt Nam đã mang lại những chuyển biến lớn, tích cực về kinh tế, xã hội và đối 

ngoại. Điều này đã làm cho BLHS nói chung và một số quy định về các tội phạm 

cụ thể trong BLHS hiện hành trở nên bất cập, không đáp ứng được yêu cầu của 

thực tiễn. 

Tình hình tội phạm tiếp tục có những diễn biến hết sức phức tạp, đặc biệt, 

trong một số lĩnh vực có xu hướng gia tăng về quy mô và tính chất nguy hiểm. 

Xu thế chủ động hội nhập quốc tế đã trở thành nhu cầu nội tại của Việt Nam. 

Trên thực tế, Việt Nam đã tham gia nhiều tổ chức quốc tế, tổ chức khu vực và đã 

trở thành thành viên của nhiều điều ước quốc tế đa phương, trong đó có các công 

ước về phòng chống tội phạm. Bên cạnh đó, trong quan hệ hợp tác song phương 

với các quốc gia, Việt Nam đã đàm phán và k  kết nhiều Hiệp định tương trợ tư 

pháp về hình sự và hiệp định dẫn độ với các nước trên thế giới. Điều này, đòi hỏi 
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phải tiếp tục có sự nghiên cứu sửa đổi, bổ sung các quy định của BLHS để nội 

luật hóa các quy định hình sự trong các điều ước quốc tế mà nước ta là thành 

viên nhằm thực hiện đầy đủ các nghĩa vụ của quốc gia thành viên, tạo cơ sở pháp 

lý thuận lợi cho việc chủ động và tăng cường hợp tác quốc tế trong phòng, chống 

tội phạm. 

BLHS năm 1999 và tiếp đó là BLHS năm 2015, BLHS năm 2015 (sửa 

đổi, bổ sung năm 2017) đã có những sửa đổi, bổ sung về các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ. Điều đó cho thấy pháp luật hình sự Việt Nam về các 

tội phạm này đang ngày càng được hoàn thiện hơn, đáp ứng được các yêu cầu về 

cải cách tư pháp và những đòi hỏi của thực tiễn, đặc biệt là trong giai đoạn hiện 

nay khi các tội phạm này đang có xu hướng gia tăng, đe dọa tính mạng, sức 

khỏe, tài sản của công dân. Tuy nhiên, BLHS hiện hành còn nhiều bất cập về 

mặt kỹ thuật lập pháp liên quan đến sự thống nhất giữa phần chung và phần các 

tội phạm; các dấu hiệu định tội, định khung của nhiều tội danh; các tội ghép; 

cách thiết kế khung hình phạt cũng như khoảng cách khung hình phạt của một số 

tội danh, ... những bất cập này cũng ảnh hưởng không nhỏ đến việc hướng dẫn 

thi hành và áp dụng các quy định của BLHS trên thực tế. Đồng thời, các văn bản 

giải thích và hướng dẫn áp dụng pháp luật chưa kịp thời, đầy đủ và thống nhất 

dẫn đến trong quá trình áp dụng các quy định của pháp luật về các tội xâm phạm 

an toàn giao thông đường bộ, các cơ quan tiến hành tố tụng vẫn thường gặp 

những vướng mắc, lúng túng. 

Thời gian qua, các vụ án liên quan đến Quân đội có xu hướng gia tăng, 

trong đó các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là nhóm tội chiếm tỉ lệ 

cao, nó gây thiệt hại không nhỏ cho Quân đội, ảnh hưởng đến danh dự, uy tín 

của Quân đội. Các Tòa án quân sự (TAQS)  là cơ quan xét xử của nước Cộng hòa 

xã hội chủ nghĩa Việt Nam, thuộc hệ thống Tòa án nhân dân (TAND) được tổ 

chức trong Quân đội, thực hiện chức năng nhiệm vụ xét xử theo quy định của 

pháp luật. Trong phạm vi chức năng của mình, các TAQS có nhiệm vụ bảo vệ 

pháp chế xã hội chủ nghĩa; bảo vệ chế độ xã hội chủ nghĩa và quyền làm chủ của 

nhân dân; bảo vệ an ninh quốc phòng, kỷ luật và sức mạnh chiến đấu của Quân đội; 
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bảo vệ tài sản của nhà nước, của tập thể, bảo vệ tính mạng, sức khỏe, tài sản, tự do, 

danh dự, nhân phẩm của quân nhân, công chức, công nhân quốc phòng và của công 

dân khác. Bằng hoạt động của mình, các TAQS góp phần giáo dục quân nhân, công 

chức, công nhân quốc phòng trung thành với tổ quốc, chấp hành nghiêm chỉnh pháp 

luật, điều lệnh của quân đội, tôn trọng những quy tắc của đời sống xã hội, ý thức 

đấu tranh phòng ngừa và chống tội phạm, các vi phạm pháp luật khác.  

Thông qua hoạt động xét xử các tội phạm nói chung và xét xử các tội xâm 

phạm về an toàn giao thông đường bộ nói riêng của các TAQS ở Việt Nam cho 

thấy các quy định của BLHS về nhóm tội này còn có nhiều điều chưa phù hợp 

với sự phát triển của xã hội, còn có các hành vi nguy hiểm cho xã hội phát sinh 

trên thực tế nhưng chưa được quy định trong BLHS, dẫn đến không có cơ sở 

pháp l  để giải quyết. Hay trong quá trình giải quyết các vụ án cụ thể còn có các 

hạn chế nhất định trong việc xác định tội danh, trong việc áp dụng các tình tiết 

định khung tăng nặng hình phạt; các tình tiết giảm nhẹ, tăng nặng trách nhiệm 

hình sự; quyết định hình phạt; đường lối xử l  … Những vấn đề nêu trên ảnh 

hưởng nhất định đến kết quả áp dụng các quy định của pháp luật trong BLHS về 

các tội xâm phạm về an toàn giao thông đường bộ của các TAQS. 

Vì vậy, với mong muốn nghiên cứu sâu hơn về mặt lý luận về các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ, đồng thời tìm ra những bất cập, hạn chế và 

nguyên nhân của các bất cập, hạn chế trong thực tiễn áp dụng các quy định của 

pháp luật hiện hành về các tội phạm này của các TAQS, trên cơ sở đó đưa ra các 

kiến nghị và giải pháp nhằm hoàn thiện các quy định pháp luật hiện hành cũng 

như để nâng cao hiệu quả trong áp dụng pháp luật nói chung và trong Quân đội 

nói riêng. Do đó, việc tiến hành nghiên cứu đề tài “Các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đ ờng bộ theo pháp luật hình sự từ thực tiễn xét xử của các Tòa án 

quân sự ở Việt Nam” có   nghĩa rất quan trọng cả về lý luận và thực tiễn.  

2. Mục đích và nhiệm vụ nghiên cứu của luận án 

2.1. Mục đích nghiên cứu 

Trên cơ sở nghiên cứu các vấn đề lý luận về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ theo pháp luật hình sự Việt Nam, đánh giá thực trạng xét 
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xử, tìm ra những bất cập, hạn chế trong thực tiễn áp dụng các quy định của 

BLHS thông qua hoạt động xét xử của các TAQS ở Việt Nam. Từ đó, đề xuất 

các giải pháp, kiến nghị nhằm hoàn thiện các quy định pháp luật và bảo đảm áp 

dụng đúng về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ. 

2.2. Nhiệm vụ nghiên cứu 

- Làm sáng tỏ khái niệm, đặc trưng pháp l  của các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ; đặc điểm của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ thuộc thẩm quyền xét xử của các TAQS; quá trình phát triển của pháp luật 

hình sự Việt Nam từ năm 1945 đến nay quy định về các tội phạm này.  

- Phân tích các quy định của BLHS và các văn bản hướng dẫn của cơ quan 

có thẩm quyền nhằm làm sáng tỏ các dấu hiệu pháp lý của các tội cụ thể xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ. 

- Tổng quan kết quả xét xử các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

của các Tòa án quân sự ở Việt Nam; Đánh giá về những bất cập, hạn chế trong 

thực tiễn áp dụng các quy định của BLHS hiện hành về các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ và nguyên nhân của chúng. 

- Đánh giá về thực tiễn định tội danh và quyết định hình phạt đối với các tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ từ thực tiễn xét xử của các TAQS ở Việt Nam.  

- Trên cơ sở đó đề xuất một số kiến nghị và giải pháp nhằm hoàn thiện các 

quy định pháp luật hiện hành về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ. 

3. Đối tƣợng và phạm vi nghiên cứu của luận án 

3.1. Đối tượng nghiên cứu 

Những quy định của pháp luật hình sự Việt Nam và một số nước trên thế 

giới về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ;  

Các quan điểm khoa học và thực tiễn áp dụng pháp luật về các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ từ thực tiễn xét xử tại các TAQS ở Việt Nam. 

3.2. Phạm vi nghiên cứu 

Về mặt nội dung: Luận án nghiên cứu, được tiếp cận dưới góc độ Luật hình sự. 

Về cấp xét xử: Luận án tập trung nghiên cứu cấp xét xử hình sự sơ thẩm, 

phúc thẩm. 
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Về thời gian: Luận án sử dụng số liệu nghiên cứu trong vòng 10 năm, từ 

năm 2008 đến năm 2017. 

Về không gian: Luận án được thực hiện trên phạm vi các TAQS ở Việt Nam. 

Về tội danh: Tội danh nghiên cứu là các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ bao gồm các tội danh cụ thể được quy định từ Điều 260 đến Điều 266, 

chương XXI của BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 (Điều 202 đến 

Điều 207, chương XIX của BLHS năm 1999). 

4. Phƣơng pháp luận và phƣơng pháp nghiên cứu của luận án 

4.1. Phương pháp luận nghiên cứu 

Luận án sử dụng phép duy vật biện chứng và phép duy vật lịch sử của chủ 

nghĩa Mác - Lênin; tư tưởng Hồ Chí Minh; đường lối, chính sách của Đảng cộng 

sản Việt Nam và của Nhà nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam về tội 

phạm, về hình phạt làm phương pháp luận nghiên cứu. 

4.2. Phương pháp nghiên cứu 

Với hướng tiếp cận liên ngành, đa ngành mang tính hệ thống và lịch sử, 

luận án sử dụng nhiều phương pháp nghiên cứu khoa học xã hội khác nhau, cụ 

thể như: Phương pháp phân tích, Phương pháp hệ thống, Phương pháp tổng hợp 

và thống kê, Phương pháp lịch sử, Phương pháp so sánh… 

Phương pháp phân tích: phương pháp này được sử dụng để phân tích cũng 

như luận giải những vấn đề lý luận cơ bản về tội phạm và hình phạt, phân tích 

các nội dung cơ bản của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ;  

Phương pháp hệ thống: phương pháp này được sử dụng ở nhiều giai đoạn 

khác nhau trong quá trình triển khai nghiên cứu luận án. Giai đoạn đầu, phương 

pháp này được sử dụng để hệ thống hoá các tài liệu, công trình, bài viết về hình 

phạt hiện nay và được sắp xếp, phân loại, bố cục có chủ ý nhằm phục vụ mục 

đích nghiên cứu để đem lại hiệu quả lớn nhất. Trong giai đoạn triển khai nghiên 

cứu, phương pháp này được sử dụng để hệ thống hoá những hiểu biết, tri thức lý 

luận liên quan đến các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ để đưa ra 

những dự kiến thiết kế cấu trúc luận án;  

Phương pháp tổng hợp và thống kê: hai phương pháp này được kết hợp 
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hài hoà nhằm mục đích thực hiện các mục đích thu thập và xử lý một cách hợp 

lý, có hiệu quả các số liệu thực tiễn có liên quan có   nghĩa phục vụ luận giải và 

làm sáng tỏ các nội dung nghiên cứu của luận án;  

Phương pháp lịch sử: phương pháp này được sử dụng để tìm hiểu lịch sử 

lập pháp lập pháp hình sự Việt Nam về các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ và quá trình biến chuyển của pháp luật hình sự khi quy định về các tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ;   

Phương pháp so sánh: phương pháp này được dùng để so sánh những sự 

thay đổi về quan điểm, nhận thức, áp dụng xét xử các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ qua từng giai đoạn, từng văn bản pháp lý hình sự nhằm phục vụ 

những mục đích cụ thể của luận án. 

5. Đóng góp mới về khoa học của luận án 

Luận án là công trình nghiên cứu một cách có hệ thống, toàn diện, chuyên 

sâu dưới góc độ hình sự về các xâm phạm an toàn giao thông đường bộ và quá 

trình áp dụng các quy định của pháp luật về nhóm tội này vào thực tiễn xét xử 

của các TAQS Việt Nam, đồng thời gắn với khoảng thời gian cụ thể là từ năm 

2008 đến năm 2017. Điểm mới của luận án thể hiện chủ yếu ở các điểm sau: 

5.1. Điểm mới về quan điểm, phương pháp tiếp cận 

Bằng việc sử dụng phương pháp đa ngành, liên ngành luật học, nhất là các 

phương pháp của triết học pháp luật, xã hội học pháp luật, tâm lý học pháp luật. 

Luận án phân tích làm rõ thực trạng áp dụng các quy định của pháp luật về các 

tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ, tìm ra các hạn chế của các quy định 

của pháp luật, sai lầm của người áp dụng pháp luật và nguyên nhân của nó, làm 

cơ sở cho việc xây dựng các giải pháp, kiến nghị hoàn thiện pháp luật và để nâng 

cao hiệu quả trong giải quyết các vụ án này của các TAQS trong thời gian tới. 

5.2. Điểm mới mang tính tổng quát của luận án 

Luận án là công trình nghiên cứu chuyên sâu về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ. Bằng việc khái quát hóa các quan điểm về các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ, các quy định của pháp luật hình sự về nhóm 

tội này cũng như làm sáng tỏ những điểm hợp lý và hạn chế trong quá trình pháp 
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điển hóa của những quy định đó và quá trình áp dụng các quy định đó trên thực 

tiễn xét xử của các TAQS Việt Nam. Luận án đã làm rõ một số hạn chế, vướng 

mắc sai lầm trong áp dụng các quy định của BLHS và Bộ luật dân sự (BLDS) về 

các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ nói chung và thực tiễn định tội 

danh, quyết định hình phạt về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ nói 

riêng, và chỉ ra ảnh hưởng cũng như nguyên nhân của những hạn chế vướng mắc 

đó. Từ đó, đưa ra các giải pháp, kiến nghị hoàn thiện quy định của BLHS Việt 

Nam về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ cũng như nâng cao hiệu 

quả trong hoạt động xét xử về nhóm tội này. 

6. Ý nghĩa khoa học và thực tiễn của luận án 

6.1. Về mặt khoa học 

Luận án góp phần bổ sung, hoàn thiện lý luận về nhóm các tội xâm phạm 

an toàn giao thông đường bộ; có thể được sử dụng làm tài liệu phục vụ giảng 

dạy, học tập và nghiên cứu khoa học trong các lĩnh vực khoa học luật hình sự và 

tội phạm học. 

6.2. Về mặt thực tiễn 

Nội dung của luận án là cơ sở cho các cơ quan lập pháp xem xét, sửa đổi, 

bổ sung, hoàn thiện các quy định của pháp luật hình sự về nhóm tội xâm phạm 

an toàn giao thông đường bộ; các cơ quan, tổ chức, đơn vị, nhất là các TAQS ở 

Việt Nam áp dụng các quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ vào thực tiễn xét xử trong thời gian tới đạt hiệu quả cao hơn. 

7. Kết cấu của luận án 

Ngoài phần mở đầu, kết luận, danh mục tài liệu tham khảo và phần phụ 

lục, luận án có kết cấu gồm 4 chương:  

Chương 1. Tổng quan tình hình nghiên cứu. 

Chương 2. Những vấn đề lý luận và pháp luật về các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ  

Chương 3. Thực tiễn áp dụng các quy định của BLHS hiện hành về các tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ tại TAQS ở Việt Nam 

Chương 4. Các yêu cầu và giải pháp bảo đảm áp dụng đúng pháp luật về 

các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ.  
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Chƣơng 1 

TỔNG QUAN TÌNH HÌNH NGHIÊN CỨU 

1.1. Tình hình nghiên cứu ở ngoài nƣớc 

Lý luận về tội phạm nói chung và các tội phạm cụ thể nói riêng luôn là nội 

dung nghiên cứu quan trọng ở các quốc gia trên thế giới. Ở nước ngoài, mặc dù 

các tác giả không đi vào nghiên cứu cụ thể các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ, nhưng các tác giả đã đi nghiên cứu ở các khía cạnh liên quan đến vấn 

đề giao thông, an toàn giao thông cũng như điều kiện, nguyên nhân sinh ra tai 

nạn giao thông và một số yếu tố tác động phát sinh tội phạm trong lĩnh vực này. 

Cụ thể ta có thể kể đến một số bài viết, công trình như sau: 

Thống kê của Spolander, K. (1994): Crime records of drunken drivers 

involved in traffic accidents. A study of 30 000 motor vehicle drivers (hồ sơ của 

lái xe say rượu liên quan đến tai nạn giao thông) tại Stockholm, Statistics 

Sweden, hay bài của Bailey. J. P. M. (1993): Criminal and traffic histories, 

blood alcohol and accident characteristics of drivers in fatal road accidents in 

New Zealand (Tạm dịch là lịch sử hình sự, uống rượu lái xe gây tai nạn giao 

thông chết người ở New Zealand) đăng trên (EHFS  Publication Series, No:3. 

Lower Hutt, NZ: Institute of Environmental Health & Forensic Sciences). Trong 

thống kê và bài viết này nói lên tình trạng tai nạn giao thông xảy ra có nguyên 

nhân chính là lái xe gây tai nạn khi đã sử dụng rượu bia hoặc các chất kích thích 

khác cũng như đặc điểm của người lái xe gây tai nạn giao thông chết người khi 

trong máu có nồng độ rượu.    

Trung tâm Nghiên cứu Tai nạn Đại học Monash của Australia cũng đã có 

báo cáo tổng kết của dự án: The relationship between crime and road safety (Mối 

quan hệ giữa tội phạm và an toàn đường bộ). Dự án đã kiểm tra mối quan hệ 

giữa tội phạm và an toàn giao thông, kiểm tra liên kết giữa tội phạm và an toàn 

giao thông từ góc độ quốc tế, quốc gia, đặc biệt nhấn mạnh vào mối quan hệ giữa 

lịch sử hình sự và tham gia trong các tai nạn thương tích gây tử vong hoặc 

nghiêm trọng, kiểm tra việc thực hành tốt nhất phương pháp tiếp cận để kiểm tra 
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các liên kết giữa tội phạm và an toàn giao thông tại tiểu bang Victoria và quốc tế, 

xác định các rào cản và điều kiện hiện có để kiểm tra các vấn đề tội phạm và an 

toàn giao thông tại tiểu bang Victoria. Đưa ra kết quả của việc nghiên cứu như 

nhận thấy một mối quan hệ tích cực giữa các hành vi tội phạm và vi phạm giao 

thông. Các nghiên cứu đã kiểm tra lịch sử hình sự và xác định các liên kết giữa tội 

phạm chủ đạo và các vi phạm giao thông (đặc biệt là tái phạm, uống rượu lái xe).  

Tác giả Junger, M., West, R., & Timman, R. (2001) có bài: Crime and 

Risky Behaviour in Traffic: An Example of Cross-Situational Consistency tạm 

dịch là “Tội phạm và hành vi rủi ro trong giao thông” đăng trên Journal of 

Research in Crime and Delinquency (Tạp chí Nghiên cứu tội phạm và phạm tội). 

Hay tác giả Palk, G., & Davey, J. (2005) có bài: A comparative analysis of the 

nature and extent of traffic offences and their relationship to other non-traffic 

offences, “tạm dịch là một phân tích so sánh về tính chất và mức độ vi phạm giao 

thông và mối quan hệ của họ với tội phi giao thông khác”. Tài liệu được trình bày 

tại Ủy ban Tai nạn Giao thông vận tải Đường bộ Úc. Các bài viết này nêu lên các 

hành vi có thể rủi ro xảy ra trong giao thông hay phân tích tính chất mức đọ của các 

hành vi vị phạm giao thông cũng như mối quan hệ của hành vi vi phạm giao thông 

với các tội phi giao thông khác. 

Ở Mỹ: Ch ơng trình “State of New Jesey: Light Safety Camera program (An 

Analysis of New Jesey: Light Safety Camera program, April, 2013) hay bài viết của 

tác giả John Dunham and Associates, 2012, American Traffic Solutions “Cost – 

Benefit Analysis. The  Impact  of Red - Light Safety cameras on Crashes Resulting 

Savings to Commutions: Methodolygy and Documentation (prepared of ATS 

American Traffic Solutions)... Những bài viết này đã tập trung phân tích các khía 

cạnh khác nhau của nguyên nhân và điều kiện của tình hình tai nạn giao thông và ùn 

tắc giao thông ở Hoa Kỳ, từ đó đề xuất các giải pháp, trong đó đáng chú ý là giải 

pháp áp dụng hệ thống đèn đỏ - máy quay camera giám sát để khắc phục và hạn 

chế tai nạn giao thông.  

Ở Pháp: Bài viết của tác giả Laurent Etienne Blais với tựa đề “Accident 

Analysis and prevention” (2003) tạm dịch là “Nghiên cứu, phân tích tai nạn và 
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cách phòng ngừa”. Từ việc phân tích tai nạn giao thông, nguyên nhân và điều kiện 

của nó, kết quả của việc triển khai chương trình camera giám sát tốc độ ở Pháp 

tháng 9 năm 2003. Nguyên nhân và điều kiện của tai nạn giao thông cũng được đề 

cập nghiên cứu khá sâu trong tác phẩm “The Causes, Ecology and Prevention of 

Traffic Accidents: With Emphasis Upon Traffic Medicine, Epidemiology, 

Sociology and Logistics” (1971), tạm dịch là “Các nguyên nhân và phòng ngừa tai 

nạn giao thông nhìn từ góc độ y học giao thông, dịch tễ học, xã hội học” của tác giả 

H. J. Roberts. Đây là công trình nghiên cứu công phu mang tính chất đa ngành, liên 

ngành y học – xã hội học hướng vào lý giải nguyên nhân của tai nạn giao thông và 

xây dựng các giải  pháp khắc phục.  

Tại Châu Á: Trong số những công trình nghiên cứu đã được công bố, đáng 

chú ý là công trình nghiên cứu của tác giả Gururaj. G có tựa đề “Alcohol and road 

traffic injuries in South Asia challenges for prevention”, tạm dịch là “Rượu và tai 

nạn giao thông đường bộ ở Nam Á: thách thức đối với công tác phòng, chống”, 

được ông thực hiện dựa theo nguồn (số liệu) của Viện Sức khỏe tâm thần và khoa 

học thần kinh Bangalore, Ấn Độ. Bên cạnh đó, Ấn Độ cũng tăng cường thực hiện 

các giải pháp cụ thể, trong đó có giải pháp tuyên truyền, phổ biến rộng rãi và dễ 

hiểu trong nhân dân về tai nạn giao thông đường bộ ở Ấn độ và các bước ngăn 

chặn “Steps to be taken for Preventing road accidents in India”. 

Ở nhiều quốc gia thuộc khu vực Châu Á Thái Bình Dương: Tác giả S. P. 

Kumara – thành viên của nhóm nghiên cứu giao thông vận tải của Khoa kỹ thuật 

dân dụng và môi trường thuộc Đại học Southampton, Vương quốc Anh và H. C. 

Chin thuộc Sở Xây dựng, Đại học Quốc gia Singapore, đã phối hợp nghiên cứu và 

công bố bài viết “Study of Fatal Traffic Accidents in Asia Pacific Countries” tạm 

dịch là “Nghiên cứu về tai nạn giao thông chết người tại các nước Châu Á Thái 

Bình Dương” trên Tạp chí của Ban Nghiên cứu Giao thông vận tải của Viện hàn 

lâm khoa học Quốc gia Singapore. Bài viết đi sâu phân tích mối liên hệ  tương 

quan giữa tỷ lệ tai nạn giao thông đường bộ gây tử vong ở các nước Châu Á Thái 

Bình Dương với tình trạng kinh tế xã hội của các nước đó, từ đó tìm ra các yếu tố 
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xác định có thể cung cấp thông tin cần thiết cho việc lập kế hoạch xây dựng cơ sở 

hạ tầng và ngân sách cho phát triển. Điều cần nhấn mạnh là các tác giả đã xây 

dựng “Mô hình của phương pháp phân tích tai nạn” để đưa ra các giải pháp 

phòng, chống có hiệu quả. 

Ở Trung Quốc: Số người vi phạm an toàn giao thông đường bộ ở quốc 

gia này cũng chiếm tỷ lệ khá cao. Điều đáng nói là con số đó đang có xu 

hướng gia tăng 10 % mỗi năm [124]. Trung Quốc cũng đã thành lập Văn 

phòng quản lý giao thông Bắc Kinh (Beijing traffic management bureau), nơi trao 

đổi và cung cấp những thông tin cần thiết để đưa ra những biện pháp giảm thiểu 

ùn tắc và tai nạn giao thông. Chính phủ Trung Quốc đã đưa ra những mục tiêu 

hành động như: “Năm chấn chỉnh và Ba tăng cường” trong bài viết “China’s road 

traffic accidents in the first half of 2009” (Tai nạn giao thông đường bộ của 

Trung Quốc trong nửa đầu năm 2009) đăng ngày 20/7/2009.  

Nghiên cứu tình hình tai nạn giao thông ở một số quốc gia ở Tây Thái 

Bình Dương, Đông Nam Á và Châu Á, Gérard Lautrédou người đứng đầu Hội 

Chữ thập đỏ Pháp tại Việt Nam đã cho công bố trên Tạp chí quốc tế Hội chữ 

thập đỏ và Trăng lưỡi liềm đỏ quốc tế bài viết “Road safety is no accident” 

(tạm dịch là An toàn giao thông là không tai nạn), trong đó ông nhận xét và 

đánh giá một cách tổng thể tình hình tai nạn giao thông tại một số quốc gia ở 

Tây Thái Bình Dương, Đông Nam Á và Châu Á phân tích nguyên nhân và 

điều kiện của nó, trên cơ sở đó đề xuất những biện pháp mà mỗi quốc gia cần 

triển khai để kiềm chế tai nạn giao thông cho phù hợp với đặc điểm về văn 

hoá, địa lý tự nhiên của mỗi quốc gia.  

1.2. Tình hình nghiên cứu ở trong nƣớc 

1.2.1.Tình hình nghiên cứu phát triển về lý luận  

Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là một trong những nhóm 

tội xảy ra khá phổ biến trên thực tế. Vì vậy, cho đến nay đã có không ít các công 

trình khoa học, các bài viết đề cập và nghiên cứu những vấn đề liên quan đến 

nhóm tội này. Tuy nhiên, nhóm tội này được các tác giả nghiên cứu, đề cập với 
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tư cách là nhóm tội xâm phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ hoặc là nhóm 

tội xâm phạm an toàn công cộng và trật tự công cộng…chưa nghiên cứu, tách 

bạch hẳn ra thành nhóm tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ. Do đó, về lý 

luận của nhóm tội này cũng được các tác giả đề cập, phát triển chung với nhóm 

tội xâm phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ hoặc là nhóm tội xâm phạm 

an toàn công cộng và trật tự công cộng. 

* Thứ nhất, nghiên cứu về khái niệm và đặc trưng pháp l : Trong BLHS 

không có quy định về khái niệm về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ, trong các giáo trình, tài liệu tham khảo hiện nay đa số các tác giả đều căn cứ 

vào Điều 8 BLHS để đưa ra khái niệm và đặc trưng pháp l  của nhóm tội này. 

Các tài liệu nghiên cứu, đưa ra khái niệm và đặc trưng pháp l  của nhóm tội này, 

hiện nay có thể kể đến một số công trình điển hình sau: 

Nhóm nghiên cứu về các tội xâm phạm an toàn công cộng và trật tự công 

cộng, những dấu hiệu đặc trưng của nhóm tội này, bao gồm:  Sách giáo trình 

Luật hình sự Việt Nam phần các tội phạm (chương X), của Học viện Khoa học 

xã hội do GS. TS. Võ Khánh Vinh chủ biên, được Nhà xuất bản Khoa học xã hội 

xuất bản năm 2014, đã căn cứ vào Điều 8 và các cấu thành tội phạm ở chương 

XIX BLHS năm 1999 để đưa ra khái niệm về các tội xâm phạm an toàn công 

cộng và trật tự công cộng. Theo sách giáo trình này thì các tội xâm phạm an toàn 

công cộng và trật tự công cộng là những hành vi nguy hiểm cho xã hội, được quy 

định tại chương XIX của BLHS, do người có năng lực trách nhiệm hình sự thực 

hiện một cách cố ý hoặc vô ý, xâm phạm an toàn công cộng, trật tự công cộng, 

gây ra những thiệt hại cho tính mạng, sức khỏe của nhân dân hoặc gây thiệt hại 

đến tài sản của nhà Nước, tài sản của cá nhân. Trong giáo trình đã chia các tội 

xâm phạm an toàn công cộng và trật tự công cộng được quy định ở chương XIX 

thành hai nhóm: Nhóm các tội xâm phạm an toàn công cộng từ Điều 202 đến 

Điều 244 và Nhóm các tội xâm phạm trật tự công cộng từ Điều 245 đến Điều 

256. Giáo trình cũng đưa ra các đặc trưng pháp l  chung của các tội xâm phạm 

an toàn công cộng và trật tự công cộng, sau đó mới nêu về dấu hiệu pháp lý và 
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các đặc trưng của các tội phạm cụ thể trong đó có các tội nằm trong các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ. 

Nhóm nghiên cứu về khái niệm về các tội xâm phạm trật tự, an toàn giao 

thông đường bộ, gồm: Sách Các tội xâm phạm trật tự, an toàn giao thông đ ờng 

bộ - Một số vấn đề lý luận và thực tiễn xét xử ở Việt Nam, của TS. Phạm Minh 

Tuyên do Nhà xuất bản Thanh niên xuất bản năm 2014, đã đưa ra khái niệm về 

các tội xâm phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ. Theo tác giả các tội xâm 

phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ là những hành vi nguy hiểm cho xã 

hội, do những người có năng lực trách nhiệm hình sự và đủ tuổi chịu trách nhiệm 

hình sự thực hiện một cách có lỗi (cố ý hoặc vô ý), xâm phạm đến trật tự, an toàn 

giao thông đường bộ gây thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng 

cho sức khỏe, tài sản của người khác. Theo TS. Phạm Minh Tuyên thì các tội 

xâm phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ bao gồm sáu tội được quy định 

từ Điều 202 đến Điều 207 BLHS năm 1999. Trong sách, tác giả nêu chung về 

đặc trưng nhóm tội phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ; trật tự và an toàn 

giao thông đường bộ đi cùng với nhau, không tách rời trật tự và an toàn thành hai 

nhóm riêng biệt. 

Một số công trình nghiên cứu chia nhóm tội này thành bốn nhóm theo lĩnh 

vực giao thông: đường bộ, đường sắt, đường không và đường thủy, như: Sách 

giáo trình Luật hình sự Việt Nam (chương XXV Tập II), của Trường Đại học Luật 

Hà Nội do GS. TS. Nguyễn Ngọc Hòa chủ biên, được Nhà xuất bản Công an nhân 

dân xuất bản năm 2015. Sách giáo trình đã chia các tội xâm phạm an toàn công 

cộng thành bốn nhóm, trong đó các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

đã được đưa vào nhóm các tội xâm phạm an toàn giao thông. Nhóm các tội xâm 

phạm an toàn giao thông có 22 Điều (từ Điều 202 đến Điều 223), trong nhóm tội 

này lại chia thành bốn nhóm nhỏ theo từng lĩnh vực giao thông, đó là nhóm các 

tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ, nhóm các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường sắt, nhóm các tội xâm phạm an toàn giao thông đường thủy và 

nhóm các tội xâm phạm an toàn giao thông đường hàng không. Theo sách giáo 
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trình này các tội xâm phạm an toàn giao thông là những hành vi nguy hiểm cho 

xã hội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ, đường sắt, đường thủy hoặc 

đường hàng không. Giáo trình này không đi vào nêu cụ thể từng tội mà nêu lên 

nhóm tội theo đặc điểm của chủ thể của tội phạm, như: Tội vi phạm về điều 

khiển (đường bộ, đường sắt, đường thủy, đường không), tội đưa vào sử dụng 

phương tiện giao thông (đường bộ, đường sắt, đường thủy, đường không) không 

bảo đảm an toàn hay tội điều động hoặc giao cho người không đủ điều kiện điều 

khiển (đường bộ, đường sắt, đường thủy, đường không). 

Ngoài ra còn có một số tác giả cũng đã đưa ra các khái niệm và các đặc 

trưng pháp lý về nhóm các tội xâm phạm an toàn công cộng, trật tự công cộng, 

như: 1) GS.TS. Đỗ Ngọc Quang, Ch ơng XIX - Các tội xâm phạm an toàn công 

cộng, trật tự công cộng, Trong sách: Giáo trình Luật hình sự Việt Nam (Phần các 

tội phạm), GS. TSKH. Lê Cảm chủ biên, Nxb Đại học Quốc gia Hà Nội, 2001 (tái 

bản năm 2007); 2) GS. TS. Võ Khánh Vinh, Ch ơng X - Các tội xâm phạm an 

toàn công cộng, trật tự công cộng, Trong sách: Giáo trình Luật hình sự Việt Nam 

(Phần các tội phạm), GS. TS. Võ Khánh Vinh chủ biên, Nxb Công an nhân dân, 

Hà Nội, 2001; 3) GS. TS. Nguyễn Ngọc Hòa, Ch ơng XXV - Các tội xâm phạm 

an toàn công cộng, trật tự công cộng, Trong sách: Giáo trình Luật hình sự Việt 

Nam (Tập II) do GS. TS. Nguyễn Ngọc Hòa chủ biên, Nxb Công an nhân dân, Hà 

Nội, 2010; 4) TS. Phạm Văn Beo, Bài 10 - Các tội xâm phạm an toàn công cộng, 

trật tự công cộng, Trong sách: Luật hình sự Việt Nam (Quyển 2 - Phần các tội 

phạm), Nxb Chính trị quốc gia, Hà Nội, 2010; 5) TS. Cao Thị Oanh (chủ biên), 

Ch ơng X - Các tội xâm phạm an toàn công cộng, trật tự công cộng, Nxb Giáo 

dục, Hà Nội, 2010; v.v... 

* Thứ hai nhóm các sách đi sâu vào nghiên cứu, bình luận các dấu hiệu, 

đặc trưng pháp l , cấu thành tội phạm của từng tội danh cụ thể được quy định 

trong BLHS, các hoạt động phòng ngừa tai nạn giao thông đường bộ ở Việt Nam, 

bao gồm: 1) ThS. Đinh Văn Quế, Bình luận khoa học chuyên sâu Bộ luật hình sự - 

Phần các tội phạm, Tập VI - Các tội xâm phạm an toàn công cộng, trật tự công 
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cộng, Nxb Thành phố Hồ Chí Minh, 2005; 2) ThS. Hoàng Đình Ban, Hoạt động 

phòng ngừa tai nạn giao thông đ ờng bộ ở Việt Nam hiện nay, Nxb Công an nhân 

dân, Hà Nội, 2008; 3) TS. Trần Minh Hưởng, Các tội xâm phạm an toàn công 

cộng, trật tự công cộng, trật tự quản lý hành chính, Nxb Văn hóa Dân tộc, Hà 

Nội, 2002; 4) TS. Nguyễn Đức Mai, Ch ơng XIX - Các tội xâm phạm an toàn 

công cộng, trật tự công cộng, Trong sách: Bình luận khoa học Bộ luật hình sự 

Việt Nam năm 1999, Nxb Công an nhân dân, Hà Nội, 2001; 5) Cao Thị Oanh, Lê 

Đăng Doanh , Bình Luận khoa học Bộ luật hình sự năm 2015, Nxb Lao động, 

Hà Nội, 2015; Trần Văn Luyện, Phùng Thế Vắc, Lê văn Thu, Nguyễn Mai Bộ, 

Phạm Thanh Bình, Nguyễn Ngọc Hà, Phạm Thị Thu, Bình Luận khoa học Bộ luật 

hình sự năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017- Phần các tội phạm, Nxb Công an 

nhân dân, Hà Nội, 2018 v.v... 

1.2.2. Tình hình nghiên cứu cụ thể các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ 

Trong thời gian qua các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ mặc 

dù đã được nhiều tác giả nghiên cứu, nhưng đi vào nghiên cứu tội phạm đứng 

trên phương diện tội phạm học, hoặc nghiên cứu một tội danh cụ thể trong nhóm 

tội. Việc định tội danh và quyết định hình phạt đối với các các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ không có nhiều công trình được nghiên cứu, tuy nhiên 

cũng có một số công trình, bài viết nghiên cứu đi sâu lĩnh vực định tội danh nói 

chung và định tội danh, tranh luận tội danh cụ thể, xác định lỗi trong nhóm tội này 

xoay quanh theo hướng nghiên cứu các yếu tố cấu thành tội phạm: khách thể của 

tội phạm, mặt khách quan của tội phạm, chủ thể của tội phạm, mặt chủ quan của 

tội phạm và hình phạt đối với loại tội này.  

Các công trình này phải kể đến các luận án tiến sĩ, luận văn thạc sĩ luật 

học như:  

Luận án tiến sĩ Luật học “Các biện ph p đấu tranh phòng, chống tội vi 

phạm quy định về điều khiển ph ơng tiện giao thông đ ờng bộ ở Thủ đô Hà Nội”, 

năm 2001 của tác giả Bùi Kiến Quốc. Luận án đã phân tích quá trình hình thành 
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tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ và quy 

định của tội phạm trong BLHS. Luận án nghiên cứu làm rõ vấn đề lý luận về tội 

vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ, đánh giá thực 

trạng và đưa ra các giải pháp phòng, chống tội vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ ở Thủ đô Hà Nội. 

Luận văn thạc sĩ Luật học “Các tội xâm phạm an toàn giao thông đ ờng 

bộ theo luật hình sự Việt Nam (trên cơ sở số liệu địa bàn tỉnh Bình Ph ớc)”, 

năm 2013 của tác giả Trần Văn Thảo. Luận văn đã đi vào nghiên cứu các vấn đề 

lý luận xâm phạm an toàn giao thông đường bộ, quy định các tội danh cụ thể 

trong BLHS của Việt Nam cũng như của một số nước trên thế giới. Tác giả so 

sánh với một số tội danh hay nhầm lẫn với các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ trong BLHS. Từ đó tác giả đánh thực trạng xét xử các tội này trên địa 

bàn tỉnh Bình Phước và đưa ra các giải pháp hoàn thiện các quy định của BLHS 

về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ. 

Luận văn thạc sĩ Luật học “Tội vi phạm quy định về điều khiển ph ơng 

tiện giao thông đ ờng bộ từ thực tiễn các Tòa án quân sự tại Việt Nam hiện 

nay”, năm 2015 của tác giả Lê Ngọc Tuấn. Luận văn đã đi vào nghiên cứu  vấn 

đề lý luận về tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường 

bộ, thực tiễn xét xử các tội điều khiển phương tiện giao thông đường bộ ở các 

TAQS tại Việt Nam. Luận văn đánh giá thực trạng xét xử tội vi phạm quy định về 

điều khiển phương tiện giao thông đường bộ và đưa ra một số giải pháp nhằm nâng 

cao hiệu quả xét xử tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông 

đường bộ ở các TAQS tại Việt Nam.  

Ngoài ra còn có một số tác giả đi vào nghiên cứu một vấn đề cụ thể của tội 

phạm, như định tội danh, xác định lỗi, hay cần đưa các hành vi sử dụng rượu, bia 

thành các tội danh cụ thể, xác định tình tiết tăng nặng trong các vụ án giao thông 

và đưa ra các giải pháp cụ thể hướng tới nhận thức chung về pháp luật cũng như 

về các tội phạm trong lĩnh vực giao thông đường bộ. Các công trình nghiên cứu 

này phải kể đến như: 1) Võ Khánh Vinh (2014), Giáo trình sau đại học: Lý luận 
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chung về định tội danh, Nxb Khoa học xã hội, Hà Nội; 2) Võ Khánh Vinh 

(2003), Thay đổi định tội danh, một số vấn đề lý luận  và thực tiễn, Tạp chí Tòa 

án nhân dân, năm 2003 ; 3) ThS. Lê Văn Luật, X c định lỗi trong các vụ án tai 

nạn giao thông, Tạp chí Tòa án nhân dân, số 6/2005; 4) ThS. Huỳnh Quốc Hùng, 

Một số vấn đề về định tội và định khung tăng nặng trong các vụ án vi phạm quy 

định về điều khiển ph ơng tiện giao thông đ ờng bộ, Tạp chí Tòa án nhân dân, số 

9/2007; 5) Phạm Thái Quý, Những trăn trở từ thực tiễn xét xử các vụ án về tai nạn 

giao thông đ ờng bộ, Tạp chí Tòa án nhân dân, số 22/2008; 6) Đinh Văn Quế, 

Một số ý kiến về khoản tiền bù đắp về tinh thần do bị xâm phạm về tính mạng, sức 

khỏe, danh dự, nhân phẩm, uy tín quy định tại bộ luật dân sự, Tạp chí Tòa án nhân 

dân, số 20/2009; 7) An Văn Khoái, Những bất cập trong quy định về bồi th ờng 

thiệt hại do tính mạng bị xâm hại, Tạp chí Tòa án nhân dân, số 23/2010; 8) Trần 

Hữu Tráng, Cần hình sự hóa hành vi sử dụng r ợu, bia hoặc các chất kích thích 

khác mà vẫn điều khiển c c ph ơng tiện giao thông để phòng ngừa tai nạn, Tạp 

chí Tòa án nhân dân, số 16/2012; 9) Trình Minh Hùng, X c định lỗi nh  thế nào 

để xét xử cho đúng, Tạp chí Tòa án nhân dân, số 12/2013; 10) Cao Việt Cường, 

Một số kiến nghị nhằm hoàn thiện quy định tại Điều 202 BLHS 1999 tội vi phạm 

quy định về điều khiển ph ơng tiện giao thông đ ờng bộ, Tạp chí Tòa án nhân 

dân, số 4/2014; 11) Bùi Huy Trung, X c định trách nhiệm bồi th ờng thiệt hại 

trong các vụ  n “Vi phạm quy định về điều khiển ph ơng tiện giao thông đ ờng 

bộ”, Tạp chí Tòa án nhân dân, số 2/2016; v.v... 

1.3. Đánh giá tình hình nghiên cứu 

Qua nghiên cứu các công trình nghiên cứu khoa học trong và ngoài nước 

có liên quan đến đề tài luận án “Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

theo pháp luật hình sự Việt Nam từ thực tiễn xét xử của các TAQS ở Việt Nam”, 

tác giả nêu ra đánh giá của mình như sau: 

1.3.1. Về kết quả nghiên cứu mà luận án sẽ kế thừa, tiếp tục phát triển 

Các công trình, bài viết nghiên cứu đã làm rõ nhiều nội dung liên quan 

đến các tội xâm phạm an toàn giao thông nói chung, đã đưa ra một số khái niệm 
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về các tội xâm phạm trật tự, an toàn giao thông vận tải, hay khái niệm về các tội 

xâm phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ hoặc khái niệm về các tội xâm 

phạm trật tự công cộng, an toàn công cộng. Mỗi công trình, bài viết đã làm rõ về 

một lĩnh vực, một tội danh cụ thể trong nhóm tội hoặc đưa ra khái niệm về các 

tội xâm phạm trật tự, an toàn giao thông vận tải và đưa ra khái niệm về các tội 

xâm phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ… Có công trình đã đề cập tới 

nhóm các tội xâm phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ nói chung nhưng 

chỉ tập trung vào một số khía cạnh nhất định như về phần lý luận chung hoặc về 

một vấn đề cụ thể như lỗi hay quyết định hình phạt về một tội cụ thể trong nhóm 

tội xâm phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ. Việc nghiên cứu này có ý 

nghĩa quan trọng, giúp tác giả có cách nhìn nhận chung về nhóm tội xâm phạm 

trật tự, an toàn công cộng, từ đó tác giả có cơ sở tách bạch nhóm tội xâm phạm 

trật tự và nhóm tội xâm phạm an toàn giao thông và đi sâu vào nghiên cứu nhóm 

tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ cả về lý luận và thực tiễn áp dụng. 

Một số công trình lại tập trung vào nghiên cứu các tội phạm cụ thể dưới 

góc độ tội phạm học, nên chủ yếu đề cập và tìm hiểu các nguyên nhân của các 

hành vi vi phạm về điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ hoặc 

nguyên nhân xảy ra các tai nạn giao thông. Trên cơ sở này, tác giả tiếp thu và 

tiếp tục nghiên cứu tiếp để tìm ra được nguyên nhân cũng như đưa ra được giải 

pháp không những để hoàn thiện pháp luật về nhóm tội này mà còn giúp phòng 

ngừa tội phạm. 

Nhìn chung những vấn đề nghiên cứu đề cập về nhóm tội khá nhiều 

nhưng còn dàn trải, chưa chỉ rõ nhóm các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ. Khi có BLHS năm 2015 và BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 

2017, các hành vi trong cấu thành tội phạm có những thay đổi, bổ sung, đồng 

thời quá trình áp dụng các quy định của pháp luật trên thực tiễn vẫn còn có 

vướng mắc, hạn chế cần được kiến nghị sửa đổi cho phù hợp với thực tiễn xét xử 

cũng như yêu cầu của xã hội, dù rằng BLHS mới vừa được ban hành. Vì vậy, tác 

giả kế thừa công trình nghiên cứu về lý luận và thực tiễn, đồng thời đi sâu hơn 
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vào nghiên cứu các vấn đề về định tội danh cũng như quyết định hình phạt về 

các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ trên nền tảng của các công trình 

đã được các tác giả đề cập và tìm ra những thiếu sót, vướng mắc trong quá trình 

áp dụng pháp luật trên thực tiễn xét xử, từ đó đưa ra các giải pháp góp phần hoàn 

thiện các quy định của pháp luật về nhóm tội này. 

1.3.2. Những vấn đề đặt ra cần tiếp tục được nghiên cứu trong luận án 

Luận án kế thừa những kết quả quan trọng, phù hợp của các công trình 

nghiên cứu trước đã đạt được để áp dụng, giải quyết các vấn đề trong luận án đặt 

ra, những nội dung cần nghiên cứu trong đề tài là: 

Một là: Làm sáng tỏ khái niệm, đặc trưng pháp l  của các tội xâm phạm 

an toàn giao thông đường bộ; đặc điểm của các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ thuộc thẩm quyền xét xử của các Tòa án quân sự ở Việt Nam; quá 

trình phát triển và các quy định của pháp luật hình sự Việt Nam từ năm 1945 đến 

nay về nhóm tội phạm này. 

Hai là: Phân tích các quy định của BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 

2017 và các văn bản hướng dẫn của cơ quan có thẩm quyền nhằm làm sáng tỏ 

các dấu hiệu pháp lý của các tội cụ thể trong nhóm tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ. Phân biệt với một số tội phạm có liên quan đến nhóm tội danh 

này quy định trong Bộ luật hình sự và nghiên cứu các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ của một số nước trên thế giới để tìm ra những điểm tiến bộ của 

các nước này mà Việt Nam có thể kế thừa, học hỏi trong công tác lập pháp. 

 Ba là: Đánh giá về thực tiễn định tội danh và quyết định hình phạt đối với 

các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ từ thực tiễn xét xử của TAQS ở 

Việt Nam. Qua đó tìm ra những bất cập, vướng mắc trong thực tiễn áp dụng các 

quy định của BLHS hiện hành về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

và nguyên nhân của những bất cập, vướng mắc đó.  

Bốn là: Đề xuất một số kiến nghị và giải pháp hoàn thiện các quy định của 

pháp luật cũng như nhằm nâng cao hiệu quả áp dụng pháp luật trong xét xử các 

tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ trong thời gian tới. 
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KẾT LUẬN CHƢƠNG I 

Qua nghiên cứu, tác giả thấy rằng, các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ là một nội dung quan trọng được nhiều học giả không chỉ ở trong nước 

mà còn ở nhiều quốc gia trên thế giới quan tâm nghiên cứu. Ở nước ngoài, mặc 

dù các tác giả không đi vào nghiên cứu cụ thể các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ, nhưng các tác giả đã đi nghiên cứu ở các khía cạnh liên quan 

đến vấn đề giao thông, an toàn giao thông cũng như điều kiện, nguyên nhân sinh 

ra tai nạn giao thông và một số yếu tố tác động phát sinh tội phạm trong lĩnh vực 

này. Về tình hình nghiên cứu trong nước, cho đến nay đã có không ít các công 

tình khoa học, các bài viết đề cập và nghiên cứu những vấn đề liên quan đến các tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ. Tuy nhiên, các công trình nghiên cứu mới 

chỉ đề cập đến nhóm tội xâm phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ, nhóm tội 

xâm phạm an toàn công cộng và trật tự công cộng nói chung hoặc đi vào nghiên 

cứu các tội cụ thể của nhóm các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ...  

Có thể nói, cho đến nay chưa có một công trình nào nghiên cứu một cách 

tổng thể, hệ thống và sâu sắc về nhóm tội xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ, đặc biệt là kể từ khi BLHS năm 2015 và BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung 

năm 2017 có hiệu lực thi hành với nhiều sửa đổi, bổ sung đối với các hành vi 

trong cấu thành tội phạm cũng như hình phạt trong nhóm tội này. Vì vậy, với 

mong muốn làm sáng tỏ những vấn đề lý luận  cũng như thực tiễn áp dụng các 

quy định của pháp luật hiện hành về các tội phạm xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ tại các TAQS, luận án sẽ kế thừa những kết quả quan trọng, phù hợp 

của các công trình nghiên cứu trước đã đạt được để áp dụng, giải quyết các vấn 

đề trong luận án đặt ra. 
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Chƣơng 2 

NHỮNG VẤN ĐỀ LÝ LUẬN VÀ PHÁP LUẬT VỀ CÁC TỘI 

XÂM PHẠM AN TOÀN GIAO THÔNG ĐƢỜNG BỘ 

 

2.1. Khái niệm, các yếu tố cấu thành các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đƣờng bộ và đặc điểm của các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đƣờng bộ thuộc thẩm quyền xét xử của các Tòa án quân sự ở Việt Nam 

2.1.1. Khái niệm và các yếu tố cấu thành các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ  

2.1.1.1. Khái niệm về các tội xâm phạm an toàn giao thông đ ờng bộ 

“Tội phạm là hành vi nguy hiểm cho xã hội được quy định trong BLHS, 

do người có năng lực trách nhiệm hình sự hoặc pháp nhân thương mại thực hiện 

một cách cố ý hoặc vô ý, xâm phạm độc lập, chủ quyền, thống nhất, toàn vẹn 

lãnh thổ Tổ quốc, xâm phạm chế độ chính trị, chế độ kinh tế, nền văn hoá, quốc 

phòng, an ninh, trật tự, an toàn xã hội, quyền, lợi ích hợp pháp của tổ chức, xâm 

phạm quyền con người, quyền, lợi ích hợp pháp của công dân, xâm phạm những 

lĩnh vực khác của trật tự pháp luật xã hội  chủ nghĩa mà theo quy định của Bộ 

luật này phải bị xử lý hình sự”[17]. 

Do đó, khi đi tìm hiểu các khái niệm về các loại tội phạm nói chung đều 

phải xuất phát từ khái niệm tội phạm này và các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ cũng không phải là trường hợp ngoại lệ. Khái niệm nêu trên nó 

cũng hàm chứa dấu hiệu của các tội xâm phạm an toàn giao thông. Vì vậy, đây là 

cơ sở pháp l  để xem xét và xác định hành vi nào là tội xâm phạm an toàn giao 

thông đương bộ. Các dấu hiệu cụ thể của tội xâm phạm an toàn giao thông 

đương bộ, bao gồm: 

* Dấu hiệu thứ nhất của tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ phải 

là hành vi nguy hiểm cho xã hội 

Hành vi nguy hiểm cho xã hội là hành vi vi phạm quy định về an toàn giao 

thông đường bộ gây thiệt hại cho xã hội hoặc trong trường hợp có khả năng thực 
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tế dẫn đến hậu quả gây ra các thiệt hại cho các quan hệ xã hội được luật hình sự 

bảo vệ. Các thiệt hại do hành vi vi phạm quy định về an toàn giao thông đường 

bộ gây ra cho các quan hệ xã hội bao gồm: tính mạng, sức khoẻ, tài sản của 

người khác. Vì vậy, trường hợp vi phạm các quy định về an toàn giao thông 

đường bộ gây thiệt hại cho chính bản thân người vi phạm mà không gây thiệt hại 

cho tính mạng, sức khoẻ, tài sản của người khác, thì không bị coi là tội phạm. 

Hành vi phạm tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ bao gồm hành động và 

không hành động. 

- Hành động phạm tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là làm một 

việc mà pháp luật hình sự cấm không được làm như:  

Hành vi tham gia giao thông đường bộ mà vi phạm quy định về an toàn 

giao thông đường bộ gây thiệt hại cho tính mạng, gây thiệt hại cho sức khoẻ mà 

tỷ lệ tổn thương cơ thể 61% trở lên hoặc tài sản của người khác từ 100.000.000 

đồng trở lên trong các trường hợp: “bỏ chạy để trốn tránh trách nhiệm hoặc cố ý 

không cứu giúp người bị nạn; không chấp hành hiệu lệnh của người điều khiển 

hoặc hướng dẫn giao thông”[17, tr. 285]; 

Hành vi cản trở giao thông đường bộ mà gây thiệt hại cho tính mạng, gây 

thiệt hại cho sức khoẻ mà tỷ lệ tổn thương cơ thể 61% trở lên hoặc tài sản của 

người khác từ 100.000.000 đồng trở lên trong các trường hợp: “đào, khoan, xẻ, 

san lấp trái phép công trình giao thông đường bộ; đặt, để, đổ trái phép vật liệu, 

phế thải, rác thải, vật sắc nhọn, chất gây trơn hoặc chướng ngại vật khác gây cản 

trở giao thông đường bộ; tháo dỡ, di chuyển trái phép, làm sai lệch, che khuất 

hoặc phá hủy biển báo hiệu, đèn tín hiệu, cọc tiêu, gương cầu, dải phân cách 

hoặc thiết bị an toàn giao thông đường bộ khác; mở đường giao cắt trái phép qua 

đường bộ, đường có dải phân cách; sử dụng trái phép lề đường, hè phố, phần 

đường xe chạy, hành lang an toàn đường bộ hoặc vi phạm quy định về bảo đảm 

an toàn giao thông khi thi công trên đường bộ”[17, tr.286]; 

Gây thiệt hại cho tính mạng, gây thiệt hại cho sức khoẻ mà tỷ lệ tổn thương 

cơ thể 61% trở lên hoặc tài sản của người khác từ 100.000.000 đồng trở lên đối với 
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hành vi “đưa vào sử dụng phương tiện giao thông cơ giới đường bộ, xe máy chuyên 

dùng rõ ràng không bảo đảm tiêu chuẩn an toàn kỹ thuật”[17, tr.288]; 

Hành vi điều động “người không có giấy phép lái xe, không đủ sức khỏe, 

độ tuổi để điều khiển phương tiện hoặc người đang trong tình trạng có sử dụng 

rượu, bia mà trong máu hoặc hơi thở có nồng độ cồn vượt quá mức quy định, có 

sử dụng chất ma túy, chất kích thích mạnh khác hoặc không đủ các điều kiện 

khác theo quy định của pháp luật” [55,tr.289], mà gây thiệt hại cho tính mạng, 

gây thiệt hại cho sức khoẻ mà tỷ lệ tổn thương cơ thể 61% trở lên hoặc tài sản 

của người khác từ 100.000.000 đồng trở lên; 

Điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ gây thiệt hại cho 

tính mạng, gây thiệt hại cho sức khoẻ mà tỷ lệ tổn thương cơ thể 61% trở lên 

hoặc tài sản của người khác từ 100.000.000 đồng trở lên đối với hành vi giao cho 

“người mà biết rõ người đó không có giấy phép lái xe hoặc đang trong tình trạng 

có sử dụng rượu, bia mà trong máu hoặc hơi thở có nồng độ cồn vượt quá mức 

quy định, có sử dụng chất ma túy, chất kích thích mạnh khác hoặc không đủ các 

điều kiện khác theo quy định của pháp luật”[17, tr.291]; 

Hành vi “tổ chức trái phép việc đua xe ô tô, xe máy hoặc các loại xe khác 

có gắn động cơ”[17, tr.292]; 

Hoặc gây thiệt hại cho người khác mà tỷ lệ tổn thương cơ thể từ 31% trở 

lên đối với hành vi “đua trái phép xe ô tô, xe máy hoặc các loại xe khác có gắn 

động cơ”[17, tr.294]. 

- Hành vi phạm tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ được thực 

hiện dưới dạng không hành động là trường không làm một việc mà pháp luật bắt 

buộc phải làm như:  

Hành vi tham gia giao thông đường bộ mà vi phạm quy định về an toàn 

giao thông đường bộ gây thiệt hại cho tính mạng, gây thiệt hại cho sức khoẻ mà 

tỷ lệ tổn thương cơ thể 61% trở lên hoặc tài sản của người khác từ 100.000.000 

đồng trở lên trong các trường hợp: không có giấy phép lái xe theo quy định; 
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trong tình trạng có sử dụng rượu, bia mà trong máu hoặc hơi thở có nồng độ cồn 

vượt quá mức quy định, có sử dụng chất ma túy hoặc chất kích thích mạnh khác; 

Hành vi cản trở giao thông đường bộ gây thiệt hại cho tính mạng, gây 

thiệt hại cho sức khoẻ mà tỷ lệ tổn thương cơ thể 61% trở lên hoặc tài sản của 

người khác từ 100.000.000 đồng trở lên trong các trường hợp: vi phạm quy định 

về bảo đảm an toàn giao thông khi thi công trên đường bộ .  

* Dấu hiệu thứ hai của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là 

phải được quy định trong Bộ luật hình sự 

“Chỉ người nào phạm một tội đã được BLHS quy định mới phải chịu trách 

nhiệm hình sự” [17]. Do đó, chỉ người nào phạm một trong các tội danh sau đây 

được quy định trong BLHS mới phải chịu trách nhiệm hình sự về tội xâm phạm 

an toàn giao thông đường bộ, gồm: Điều 260 tội vi phạm quy định về tham gia 

giao thông đường bộ; Điều 261 tội cản trở giao thông đường bộ; Điều 262 tội 

đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông cơ giới đường bộ, xe máy chuyên 

dùng không bảo đảm an toàn; Điều 263 tội điều động người không đủ điều kiện 

điều khiển các phương tiện tham gia giao thông đường bộ; Điều 264 tội giao cho 

người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện tham gia giao thông đường 

bộ; Điều 265 tội tổ chức đua xe trái phép; Điều 266 tội đua xe trái phép. Vì vậy, 

không thể có tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ nếu như hành vi phạm 

tội đó không được mô tả và quy định tại một điều luật cụ thể ở phần các tội 

phạm của BLHS.   

* Dấu hiệu thứ ba của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là 

do người có năng lực trách nhiệm hình sự thực hiện 

Người có năng lực trách nhiệm hình sự là người đạt độ tuổi do pháp luật 

hình sự quy định, có khả năng nhận thức và điều khiển hành vi của mình. 

“Người từ đủ 16 tuổi trở lên phải chịu trách nhiệm hình sự về mọi tội phạm, trừ 

những tội phạm mà Bộ luật này có quy định khác. Người từ đủ 14 tuổi đến dưới 

16 tuổi phải chịu trách nhiệm hình sự về tội phạm rất nghiêm trọng, tội phạm đặc 

biệt nghiêm trọng quy định tại một trong các điều 123, 134, 141, 142, 143, 144, 
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150, 151, 168, 169, 170, 171, 173, 178, 248, 249, 250, 251, 252, 265, 266, 286, 

287, 289, 290, 299, 303 và 304 của Bộ luật này” [55, tr.14]. Năng lực trách 

nhiệm hình sự được Nhà nước ta quy định theo phương pháp loại trừ, tức là 

khẳng định tình trạng không có năng lực trách nhiệm hình sự là gì và nếu không 

phải là tình trạng đó, thì là tình trạng có năng lực trách nhiệm hình sự. Theo quy 

định tại Điều 21 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017, người thực hiện một 

hành vi nguy hiểm cho xã hội trong khi đang mắc bệnh tâm thần, một bệnh khác 

làm mất khả năng nhận thức hoặc khả năng điều khiển hành vi của mình là người 

không có năng lực trách nhiệm hình sự. Họ không phải chịu trách nhiệm hình sự.  

Tuy nhiên, để trừng trị những người phạm tội do dùng rượu, bia hoặc các 

chất kích thích mạnh, Nhà nước vẫn truy cứu trách nhiệm hình sự đối với họ. 

Mặc dù trong thực tế có người do say rượu, bia hoặc do dùng chất kích thích 

mạnh mà không nhận thức được hành vi họ thực hiện là nguy hiểm cho xã hội 

hoặc mất khả năng điều chỉnh hành vi của mình trong khi phạm tội. Cho nên, tại 

Điều 13 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 quy định: “Ng ời phạm tội 

trong tình trạng mất khả năng nhận thức hoặc khả năng điều khiển hành vi của 

mình do dùng r ợu, bia  hoặc chất kích thích mạnh khác, thì vẫn phải chịu trách 

nhiệm hình sự”. Tại khoản 2 Điều 260 BLHS còn quy định phạm tội “Trong tình 

trạng có sử dụng r ợu, bia mà trong máu hoặc hơi thở có nồng độ cồn v ợt quá 

mức quy định, có sử dụng chất ma túy hoặc chất kích thích mạnh khác” là tình 

tiết tăng nặng định khung hình phạt đối với tội vi phạm quy định về tham gia 

giao thông đường bộ.  

* Dấu hiệu thứ tư của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là 

tính có lỗi của tội phạm 

Đây là một nguyên tắc cơ bản của luật hình sự. Nội dung của nguyên tắc 

này là “không có tội nếu như không có lỗi” [17]. Lỗi là thái độ tâm lý của người 

thực hiện tội phạm đối với hành vi nguy hiểm cho xã hội mà họ thực hiện và với 

hậu quả cho xã hội do hành vi đó gây ra. Lỗi của các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ được thể hiện dưới hình thức lỗi vô ý hoặc cố ý.  
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 Vô ý phạm các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là thuộc một 

trong các trường hợp vô ý vì tự tin và vô ý vì cẩu thả, cụ thể:  

“Người phạm tội tuy thấy trước hành vi của mình có thể gây ra hậu quả 

nguy hại cho xã hội, nhưng cho rằng hậu quả đó sẽ không sảy ra hoặc có thể 

ngăn ngừa được; Người phạm tội không thấy trước hành vi của mình có thể gây 

ra hậu quả nguy hại cho xã hội, mặc dù phải thấy trước và có thể thấy trước hậu 

quả đó”[17, tr.13].  

Trong nhóm tội này, chủ yếu được thực hiện dưới hình thức lỗi vô ý, gồm: 

Điều 260 tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ; Điều 261 tội 

cản trở giao thông đường bộ; Điều 262 tội đưa vào sử dụng các phương tiện giao 

thông cơ giới đường bộ, xe máy chuyên dùng không bảo đảm an toàn; Điều 263 

tội điều động người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện tham gia 

giao thông đường bộ; Điều 264 tội giao cho người không đủ điều kiện điều khiển 

các phương tiện tham gia giao thông đường bộ. 

Cố ý phạm các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là phạm tội 

trong những trường hợp: 

“Người phạm tội nhận thức rõ hành vi của mình là nguy hiểm cho xã hội, 

thấy trước hậu quả của hành vi đó và mong muốn hậu quả xẩy ra; Người phạm 

tội nhận thức rõ hành vi của mình là nguy hiểm cho xã hội, thấy trước hậu quả 

của hành vi đó có thể xảy ra, tuy không mong muốn nhưng vẫn có ý thức để mặc 

cho hậu quả xảy ra” [17, tr.13]. 

Như vậy các tội được thực hiện với lỗi cố   đó là: Điều 265 tội tổ chức 

đua xe trái phép và  Điều 266 tội đua xe trái phép.  

* Dấu hiệu thứ năm của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là 

tính phải chịu hình phạt của tội phạm  

Trong BLHS, tội phạm và hình phạt là hai chế định quan trọng luôn đi 

liền với nhau. Nhà nước quy định hành vi nào là tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ và hình phạt có thể áp dụng đối với người phạm một trong các 

tội cụ thể được quy định từ Điều 260 đến Điều 266 của BLHS.  
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Hình phạt là biện pháp cưỡng chế nghiêm khắc nhất của Nhà nước nhằm 

tước bỏ hoặc hạn chế quyền, lợi ích của người phạm tội. Mục đích của hình phạt 

là trừng trị người phạm tội; giáo dục họ trở thành người có ích cho xã hội, có ý 

thức tuân theo pháp luật và các quy tắc của cuộc sống xã hội chủ nghĩa; ngăn 

ngừa họ phạm tội mới và giáo dục người khác tôn trọng pháp luật, đấu tranh phòng 

ngừa và chống tội phạm.  

Theo quy định tại Điều 32 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017, 

thì hình phạt đối với người phạm tội bao gồm hình phạt chính và hình phạt bổ 

sung. Đối với mỗi tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ, người phạm tội 

chỉ bị áp dụng một hình phạt chính và có thể bị áp dụng một hoặc một số hình 

phạt bổ sung.  

Hình phạt chính có thể áp dụng đối với người phạm tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ bao gồm: phạt tiền, cải tạo không giam giữ, tù có thời hạn 

hoặc tù chung thân.  

Hình phạt bổ sung là cấm đảm nhiệm chức vụ, cấm hành nghề hoặc làm 

công việc nhất định được áp dụng khi xét thấy nếu để người bị kết án về tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ đảm nhiệm chức vụ, hành nghề hoặc làm công 

việc đó, thì có thể gây nguy hại cho xã hội. Thời hạn cấm đảm nhiệm chức vụ, cấm 

hành nghề hoặc làm công việc nhất định từ một năm đến năm năm, kể từ ngày chấp 

hành xong hình phạt tù hoặc từ ngày bản án có hiệu lực pháp luật nếu hình phạt 

chính là cảnh cáo, phạt tiền, cải tạo không giam giữ hoặc trong trường hợp người bị 

kết án được hưởng án treo.  

 Tóm lại, các dấu hiệu nêu ở trên là những dấu hiệu chung của các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ. Các dấu hiệu này là cơ sở để phân biệt tội 

phạm và vi phạm chưa cấu thành tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ. 

Chúng được thể hiện trong cấu thành tội phạm và là tổng hợp những dấu hiệu 

chung có tính chất đặc trưng cho loại tội phạm này được quy định trong BLHS.  

Căn cứ vào các dấu hiệu trên, có thể đưa ra khái niệm các tội xâm phạm 

an toàn giao thông đường bộ như sau:  
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Các tội xâm phạm an toàn giao thông đ ơng bộ là những hành vi nguy 

hiểm cho xã hội, đ ợc quy định trong Bộ luật hình sự, do ng ời có năng lực 

tr ch nhiệm hình sự thực hiện một c ch có lỗi, xâm phạm đến an toàn giao 

thông đ ờng bộ, gây thiệt hại về tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng cho 

sức khoẻ, tài sản của ng ời kh c hay tài sản của nhà n ớc và xã hội. 

2.1.1.2. Các yếu tố cấu thành các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ  

Các yếu tố cấu thành tội phạm là những dấu hiệu chung có tính chất đặc 

trưng cho loại tội phạm cụ thể được quy định trong luật hình sự. Cũng giống như 

các tội phạm khác, các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ có bốn yếu tố 

cấu thành tội phạm là: khách thể, chủ thể, mặt khách quan và mặt chủ quan.  

* Khách thể của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

Khách thể của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là sự an 

toàn của hoạt động giao thông đường bộ và an toàn tính mạng, sức khoẻ của 

công dân, tài sản của Nhà nước, tập thể và công dân. Bởi vì, hành vi vi phạm quy 

định về an toàn giao thông đường bộ gây thiệt hại hoặc tạo khả năng gây ra các 

thiệt hại cho tính mạng, sức khoẻ, tài sản của người khác. Nhà nước quy định xử 

lý bằng pháp luật hình sự đối với các hành vi vi phạm quy định về an toàn giao 

thông đường bộ không những chỉ nhằm mục đích bảo đảm an toàn công cộng mà 

còn bảo vệ tính mạng, sức khoẻ của công dân, tài sản của nhà nước, của tập thể 

và của công dân. 

* Mặt khách quan của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ  

Về mặt khách quan, các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là 

những tội phạm có cấu thành vật chất. Do vậy, mặt khách của các tội xâm phạm 

an toàn giao thông đường bộ bao gồm các yếu tố: hành vi khách quan, hậu quả 

do hành vi phạm tội gây ra, mối quan hệ nhân quả giữa hành vi phạm tội và hậu 

quả do hành vi phạm tội gây ra.  

Hành vi phạm các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là những 

hành vi được quy định tại các điều từ Điều 260 đến Điều 266 BLHS, bao gồm: 

hành vi vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ; hành vi cản trở giao 
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thông đường bộ; hành vi đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông cơ giới 

đường bộ, xe máy chuyên dùng không bảo đảm an toàn; hành vi điều động người 

không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện tham gia giao thông đường bộ; 

hành vi giao cho người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện tham gia 

giao thông đường bộ; hành vi tổ chức đua xe trái phép và hành vi đua xe trái phép.  

Hậu quả do hành vi phạm tội gây ra là thiệt hại về người, về tài sản do 

hành vi phạm tội của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ gây ra, bao 

gồm thiệt hại về tính mạng, sức khoẻ và thiệt hại về tài sản. Theo quy định tại 

các Điều 260, 261, 262, 263, 264, 265 và 266 BLHS, thì chỉ bị coi là phạm các  

tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ khi gây ra thiệt hại cho tính mạng 

hoặc gây thiệt hại cho sức khoẻ của người khác từ 61% trở lên hoặc sức khỏe 

của 2 người trở lên mà tổng tỷ lệ tổn thương cơ thể của những người này từ 61%, 

hoặc thiệt hại tài sản của người khác từ 100 triệu đồng trở lên. Riêng hành vi “tổ 

chức đua xe trái phép” thì hậu quả xảy ra không phải là dấu hiệu bắt buộc. 

Hậu quả phải do hành vi phạm tội gây ra. Nghĩa là phải có mối quan hệ 

nhân quả giữa hành vi phạm tội và hậu quả. Đây là mối quan hệ khách quan luôn 

tồn tại giữa hành vi khách quan và hậu quả của hành vi khách quan đó. Được coi 

là có mối quan hệ nhân quả giữa hành vi phạm tội và hậu quả do hành vi phạm 

tội gây ra khi có đủ các căn cứ sau đây: về mặt thời gian thì hành vi phạm tội 

phải xảy ra trước hậu quả nguy hiểm cho xã hội; hành vi phạm tội phải chứa 

đựng khả năng thực tế làm phát sinh hậu quả nguy hiểm cho xã hội và hậu quả 

nguy hiểm cho xã hội là sự hiện thực hoá khả năng thực tế làm phát sinh hậu quả 

của hành vi phạm tội.  

Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ được coi là hoàn thành từ 

thời điểm gây thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại cho sức khoẻ, tài sản 

của người khác. Tội tổ chức đua xe trái phép hoàn thành khi có các cuộc đua xe 

trái phép của những người tổ chức đua xe trái phép.  

Đối với hành vi cản trở giao thông đường bộ, thì cũng bị coi là phạm tội 

trong trường hợp có khả năng thực tế dẫn đến hậu quả đặc biệt nghiêm trọng nếu 
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không được ngăn chặn kịp thời. Trường hợp này, tội phạm được coi là hoàn thành 

từ thời điểm thực hiện hành vi cản trở giao thông đường bộ tạo ra khả năng thực tế 

dẫn đến hậu quả đặc biệt nghiêm trọng nếu không được ngăn chặn kịp thời.  

* Mặt chủ quan của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ

 Mặt chủ quan của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ chỉ bao 

gồm một yếu tố lỗi mà không bao gồm yếu tố động cơ, mục đích. Lỗi là thái độ 

tâm lý của người phạm tội đối với hành vi nguy hiểm cho xã hội do mình thực 

hiện và đối với hậu quả do hành vi phạm tội gây ra được biểu hiện dưới hình 

thức cố ý hoặc vô ý.  

Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ được thực hiện do lỗi vô ý 

vì quá tự tin hoặc vô ý vì cẩu thả. Dưới hình thức lỗi vô ý do quá tự tin, người 

phạm tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ tuy thấy trước hành vi vi phạm 

quy định về an toàn giao thông đường bộ do mình thực hiện có thể gây thiệt hại 

cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng cho sức khoẻ, tài sản của người 

khác, nhưng cho rằng hậu quả đó sẽ không xảy ra hoặc có thể ngăn ngừa được. 

Còn dưới hình thức lỗi vô ý do cẩu thả, thì người phạm tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ tuy không thấy trước hành vi vi phạm quy định về an toàn 

giao thông đường bộ do mình thực hiện có thể gây thiệt hại cho tính mạng hoặc 

gây thiệt hại nghiêm trọng cho sức khoẻ, tài sản của người khác, mặc dù phải 

thấy trước và có thể thấy trước hậu quả đó.  

* Chủ thể của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

Chủ thể của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là bất kỳ 

người nào đạt độ tuổi nhất định và có năng lực trách nhiệm hình sự, đây là chủ 

thể của các tội: tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ, tội cản 

trở giao thông đường bộ, tội tổ chức đua xe trái phép và tội đua xe trái phép.  

Chủ thể của tội đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông đường bộ không 

bảo đảm an toàn là người đạt độ tuổi chịu trách nhiệm hình sự, có năng lực trách 

nhiệm hình sự và có trách nhiệm, quyền hạn trực tiếp trong việc cho phép sử dụng 

hoặc điều động phương tiện giao thông đường bộ tham gia giao thông.  
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Chủ thể của tội điều động hoặc giao cho người không đủ điều kiện điều 

khiển phương tiện giao thông đường bộ là người đạt độ tuổi chịu trách nhiệm 

hình sự, có năng lực trách nhiệm hình sự và có thẩm quyền trong việc quản lý 

hoặc điều động lái xe.  

Về tuổi chịu trách nhiệm hình sự, thì chỉ người từ 16 tuổi trở lên mới phải 

chịu trách nhiệm hình sự về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ. 

Người từ đủ 14 đến dưới 16 tuổi chỉ phải chịu trách nhiệm hình sự về tội phạm 

rất nghiêm trọng, tội phạm đặc biệt nghiêm trọng quy định tại Điều 265 về tội tổ 

chức đua xe trái phép và Điều 266 về tội đua xe trái phép. 

Người có năng lực trách nhiệm hình sự trong các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ là người thực hiện hành vi nguy hiểm cho xã hội khi người 

đó không ở trong tình trạng “mắc bệnh tâm thần hoặc bệnh khác làm mất khả 

năng nhận thức hoặc khả năng điều khiển hành vi của mình” [46]. 

2.1.2. Đặc điểm của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

thuộc thẩm quyền xét xử của các Tòa án quân sự ở Việt Nam 

Trong hoạt động xét xử các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

thuộc thẩm quyền của TAND nói chung và của các TAQS nói riêng là một hình 

thức cụ thể của áp dụng pháp luật. Khi thực hiện việc áp dụng pháp luật, các chủ 

thể áp dụng pháp luật đều phải tuân thủ những nguyên tắc chung và quy định 

chung, tuy nhiên bên cạnh đó trong hoạt động xét xử các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ của TAQS vẫn mang một số đặc điểm riêng biệt xuất phát 

từ quy định về thẩm quyền xét xử của các TAQS. Trong luận án này tác giả xin 

nêu một số đặc điểm cơ bản mang tính đặc thù như sau: 

2.1.2.1. Cơ cấu tổ chức và thẩm quyền xét xử của các Tòa án quân sự 

Các TAQS được tổ chức trong Quân đội nhân dân Việt Nam để xét xử 

những vụ án mà bị cáo là quân nhân tại ngũ và những vụ án khác theo quy định 

của luật [44]. Cụ thể: 

Về cơ cấu tổ chức: Theo Điều 50 Luật tổ chức TAND thì các TAQS được 

tổ chức ở 3 cấp, đó là: Trung ương là TAQS Trung ương, Quân khu là TAQS cấp 

Quân khu và tương đương, dưới TAQS cấp Quân khu là TAQS cấp Khu vực. 
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Về đối tượng xét xử: TAQS có thẩm quyền xét xử:  

“ Vụ án hình sự mà bị cáo là quân nhân tại ngũ, công chức, công nhân, 

viên chức quốc phòng, quân nhân dự bị trong thời gian tập trung huấn luyện 

hoặc kiểm tra tình trạng sẵn sàng chiến đấu; dân quân, tự vệ trong thời gian tập 

trung huấn luyện hoặc phối thuộc với Quân đội nhân dân trong chiến đấu, phục 

vụ chiến đấu; công dân được điều động, trưng tập hoặc hợp đồng vào phục vụ 

trong Quân đội nhân dân; 

Vụ án hình sự mà bị cáo không thuộc đối tượng quy định tại điểm a khoản 

1 Điều này liên quan đến bí mật quân sự hoặc gây thiệt hại đến tính mạng, sức 

khỏe, danh dự, nhân phẩm của quân nhân tại ngũ, công chức, công nhân, viên 

chức quốc phòng, quân nhân dự bị trong thời gian tập trung huấn luyện hoặc 

kiểm tra tình trạng sẵn sàng chiến đấu hoặc gây thiệt hại đến tài sản, danh dự, uy 

tín của Quân đội nhân dân hoặc phạm tội trong doanh trại quân đội hoặc khu vực 

quân sự do Quân đội nhân dân quản lý, bảo vệ. 

Tòa án quân sự có thẩm quyền xét xử tất cả tội phạm xảy ra trong địa bàn 

thiết quân luật” [15]. 

Ngoài ra, khi vụ án vừa có bị cáo hoặc tội phạm thuộc thẩm quyền xét xử 

của Tòa án quân sự, vừa có bị cáo hoặc tội phạm thuộc thẩm quyền xét xử của 

Tòa án nhân dân thì thẩm quyền xét xử được thực hiện: 

“Trường hợp có thể tách vụ án thì Tòa án quân sự xét xử những bị cáo và 

tội phạm thuộc thẩm quyền xét xử của Tòa án quân sự; Tòa án nhân dân xét xử 

những bị cáo và tội phạm thuộc thẩm quyền xét xử của Tòa án nhân dân; 

Trường hợp không thể tách vụ án thì Tòa án quân sự xét xử toàn bộ vụ 

án”[15]. 

Về thẩm quyền theo lãnh thổ: các TAQS xét xử theo địa giới hành chính 

quân sự, một TAQS Quân khu, hoặc Khu vực xét xử vụ việc xảy ra trên địa bàn 

nhiều tỉnh thành phố. 



 

 

35 

2.1.2.2. Các yếu tố cấu thành các tội xâm phạm an toàn giao thông đ ờng 

bộ thuộc thẩm quyền xét xử của các Tòa án quân sự 

Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ nói chung và các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ thuộc thẩm quyền xét xử của các TAQS nói 

riêng đều có bốn yếu tố cấu thành tội phạm như đã trình bày trên. Ngoài các yếu 

tố cấu thành các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ nói chung thì các tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ thuộc thẩm quyền xét xử của các TAQS 

có yếu tố mang tính đặc thù riêng, biểu hiện rõ nét ở hai yếu tố khách thể và chủ 

thể của tội phạm, cụ thể: 

Thứ nhất, khách thể của tội phạm: Khách thể của các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ là sự an toàn của hoạt động giao thông đường bộ và an 

toàn tính mạng, sức khoẻ của công dân, tài sản của Nhà nước, tập thể và công 

dân. Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ thuộc thẩm quyền xét xử 

của các TAQS là những hành vi vi phạm an toàn giao thông đường bộ và gây 

thiệt hại về tính mạng, sức khỏe, tài sản cho quân nhân tại ngũ, công chức, công 

nhân quốc phòng, quân nhân dự bị trong thời gian tập trung huấn luyện hoặc kiểm 

tra tình trạng sẵn sàng chiến đấu; dân quân tự vệ phối thuộc với quân đội trong 

chiến đấu, phục vụ chiến đấu và những người được trưng tập làm nhiệm vụ quân 

sự do các đơn vị quân sự trực tiếp quản lý hoặc gây thiệt hại về tài sản của Quân 

đội thuộc thẩm quyền xét xử của các TAQS. 

Thứ hai, chủ thể của tội phạm: Chủ thể của các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ thuộc thẩm quyền xét xử của các TAQS bao gồm hai loại chủ thể:  

Một là, người nào đạt độ tuổi nhất định và có năng lực trách nhiệm hình 

sự vi phạm an toàn giao thông đường bộ và gây thiệt hại về tính mạng, sức khỏe, 

tài sản cho quân nhân tại ngũ, công chức, công nhân, viên chức quốc phòng, 

quân nhân dự bị trong thời gian tập trung huấn luyện hoặc kiểm tra tình trạng sẵn 

sàng chiến đấu; dân quân, tự vệ trong thời gian tập trung huấn luyện hoặc phối 

thuộc với Quân đội nhân dân trong chiến đấu, phục vụ chiến đấu; công dân được 

điều động, trưng tập hoặc hợp đồng vào phục vụ trong Quân đội nhân dân; 
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Hai là, bị cáo là quân nhân tại ngũ, công chức, công nhân, viên chức quốc 

phòng, quân nhân dự bị trong thời gian tập trung huấn luyện hoặc kiểm tra tình 

trạng sẵn sàng chiến đấu; dân quân, tự vệ trong thời gian tập trung huấn luyện 

hoặc phối thuộc với Quân đội nhân dân trong chiến đấu, phục vụ chiến đấu; công 

dân được điều động, trưng tập hoặc hợp đồng vào phục vụ trong Quân đội nhân 

dân vi phạm an toàn giao thông đường bộ và gây thiệt hại về tính mạng, sức 

khoẻ của công dân, tài sản của Nhà nước, tập thể và công dân. 

2.2. Lịch sử phát triển và các quy định của pháp luật hình sự về các 

tội xâm phạm an toàn giao thông đƣờng bộ  

Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ được hình thành và phát 

triển qua từng giai đoạn, từ cách mạng tháng tám năm 1945 đến khi có BLHS 

năm 1985 nhóm tội này chưa được quy định tách ra thành các tội độc lập. Đến 

khi có BLHS năm 1985 thì mặc dù được tách thành các tội độc lập nhưng vẫn 

chưa có tên riêng về lĩnh vực an toàn giao thông đường bộ mà vẫn được quy 

định nằm trong nhóm an toàn giao thông vận tải nói chung. Đến khi có BLHS 

1999 thì các tội về xâm phạm an toàn giao thông đường bộ mới được quy định 

tên riêng trong lĩnh vực an toàn giao thông đường bộ gồm các điều từ 202 đến 

điều 207, đến BLHS năm 2015 và BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 

thì các tội về xâm phạm an toàn giao thông đường bộ được quy định từ Điều 260 

đến Điều 266. Cụ thể, ta lần lượt nghiên cứu quá trình hình thành và phát triển 

của các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ.      

2.2.1. Quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

trong giai đoạn từ cách mạng tháng tám năm 1945 đến trước khi có Bộ luật 

hình sự năm 1985  

Ngay từ những ngày đầu cách mạng tháng tám năm 1945 thành công, 

chính quyền cách mạng được thành lập, Nhà nước ta đã ban hành hàng loạt các 

văn bản quy phạm pháp luật để quản l  đất nước và điều chỉnh các mối quan hệ 

xã hội cho phù hợp với tình hình lúc đó. Về lĩnh vực an toàn giao thông, ngày 

03/10/1955 Luật đi đường bộ kèm theo Nghị định số 348/NĐ của Bộ giao thông 
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bưu điện mới được ban hành và tiếp theo các văn bản khác lần lượt ra đời như: 

Nghị định số 09/NĐLB ngày 7/3/1956 của Bộ Công an- Bộ Giao thông và Bưu 

điện ban hành bản thể lệ tạm thời về vận tải đường bộ; Nghị định số 10/NĐ ngày 

11/1/1968 của Hội đồng Chính phủ ban hành điều lệ về kỷ luật an toàn giao 

thông vận tải trong thời chiến…Các văn bản trên đây không quy định hình phạt 

mà chỉ quy định nguyên tắc chung là người vi phạm phải chịu trách nhiệm trước 

pháp luật hoặc quy định trường hợp nào thì bị truy tố và đây cũng là những văn 

bản mang tính chất chuyên ngành đầu tiên tạo cơ sở cho sự ra đời các văn bản 

pháp luật hình sự quy định về lĩnh vực giao thông nói chung và tội vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ nói riêng. 

 Ngày 19/01/1955, Thủ tướng Chính phủ ban hành Thông tư 442/TTg  về 

việc trừng trị một số tội phạm. Điều 4 Thông tư quy định: “ Không cẩn thận hay 

không theo luật đi đường mà gây tai nạn làm người khác bị thương sẽ bị phạt tù 

từ 3 tháng đến 3 năm, nếu gây tai nạn làm chết người có thể bị phạt tù đến 10 

năm”[18]. Theo quy định này thì người không theo luật đi đường mà gây tai nạn 

làm người khác bị thương hoặc làm chết người thì sẽ phạm tội và phải chịu hình 

phạt còn nếu chỉ gây thiệt hại về tài sản thì không phạm tội này. 

Ngày 29/6/1955 Thủ tướng có Thông tư số 556-TTg bổ sung Thông tư 

Thông tư 442/TTg  và quy định Điều 4 mới:  

"Không cẩn thận hay không theo luật đi đường mà gây tai nạn làm người 

khác bị thương thì sẽ bị phạt tù từ 3 tháng đến 3 năm. Nếu gây tai nạn làm chết 

người thì có thể bị phạt tù đến 10 năm.  

Trường hợp gây ra tai nạn lớn làm chết nhiều người và thiệt hại lớn đến 

tài sản của nhân dân thì có thể bị phạt đến tù chung thân hoặc tử hình"[19]. 

  Tại Thông tư này đã bổ sung thêm trường hợp gây ra tai nạn lớn làm chết 

nhiều người và thiệt hại lớn đến tài sản của nhân dân thì có thể bị phạt đến tù 

chung thân hoặc tử hình. Qua đó ta thấy đã có quy định hai hành vi làm chết nhiều 

người và gây thiệt hại lớn đến tài sản của nhân dân, cũng như nâng mức hình phạt 

tương ứng cho hai hành vi này là có thể bị phạt đến tù chung thân hoặc tử hình. 
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Quy định này là nhằm răn đe, phù hợp với tình hình xã hội cũng như và cũng thể 

hiện trình độ của các nhà lập pháp thời kỳ đó cũng còn có hạn chế nhất định.    

Ngày 25/11/1968 của TANDTC có Công văn số 949/NCPL ban hành Bản 

sơ kết kinh nghiệm về đường lối xử lý tội vi phạm luật lệ giao thông gây tai nạn. 

Từ thời gian này cho đến khi có BLHS năm 1985 việc xử lý hành vi phạm tội vi 

phạm các quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ được thực 

hiện theo hướng dẫn tại Bản sơ kết này. Theo Bản sơ kết này, thì tội vi phạm luật 

lệ giao thông gây tai nạn xâm phạm nền an toàn giao thông - một bộ phận của 

nền trật tự, trị an - vốn thuộc loại tội khinh xuất. Đối với loại tội này, cần xác 

định chắc chắn là có hành vi phạm luật lệ giao thông, có hậu quả tác hại cụ thể 

do hành vi phạm tội gây nên. Tội vi phạm luật lệ giao thông gây tai nạn thường 

sảy ra trong phạm vi hoạt động nghề nghiệp của người lái và nói chung là hoạt 

động của người điều khiển phương tiện vận chuyển.  

Đường lối xử l  đối với người phạm tội vi phạm luật lệ giao thông gây tai 

nạn là “trừng trị thích đáng đối với những vi phạm nghiêm trọng, nghiêm trị 

đúng mức đối với những vi phạm đặc biệt nghiêm trọng, đồng thời kết hợp với 

thận trọng để xem xét đầy đủ mọi tình tiết một cách toàn diện”[66], cụ thể: 

- Vi phạm nghiêm trọng về luật lệ giao thông vận tải luôn thể hiện trên 

hai mặt: 

 Người lái xe thiếu tinh thần trách nhiệm không chú ý kiểm tra an toàn của 

phương tiện vận chuyển, phóng bừa, vượt ẩu, không tuân thủ luật lệ giao thông 

vận tải;  

Tai nạn làm thiệt hại đến tài sản của xã hội hoặc tính mạng của nhân dân.  

Về mức án, nếu không có tình tiết đáng châm chước, thông thường có 

thể phạt tới 2 năm tù giam, nhưng cá biệt cũng có vụ có thể xử phạt tới 3 năm 

tù giam.  

Châm trước đối với những vi phạm tuy nghiêm trọng nhưng xảy ra trong 

những hoàn cảnh đặc biệt của thời kỳ chiến tranh, như: đường sá, cầu, phà xấu vì 

bị phá hoại, xe chạy ban đêm không được bật đèn, lái xe mới được đào tạo, tay 
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lái non, có ít kinh nghiệm do thời gian phục vụ còn ngắn, chưa kịp xử lý nhiều 

khó khăn, phức tạp đặc biệt, có khi lại bị mệt mỏi vì phải tăng cường độ lao 

động do yêu cầu cấp thiết của kế hoạch vận chuyển; địch uy hiếp và bắn phá, 

người lái xe mất bình tĩnh, do tinh thần bị căng thẳng mà gây ra tai nạn v.v. Về 

mức hình phạt, trong trưưiòng hợp này có thể áp dụng hình phạt và biện pháp 

nhẹ như: cảnh cáo, án treo; trường hợp thật cần thiết giam giữ, không nên phạt 

quá 1 năm tù.  

- Phạm tội vi phạm đặc biệt nghiêm trọng về luật lệ giao thông, vận tải là 

những vi phạm thể hiện đầy đủ trên các mặt sau đây: 

Vi phạm có mức độ khinh xuất cao như: lái xe biết rõ ràng là phương tiện vận 

chuyển không an toàn, có thể dễ gây tai nạn mà không quan tâm sửa chữa hoặc đề 

nghị sửa chữa, cứ sử dụng phương tiện một cách tác trách, không có biện pháp tối 

cần thiết phòng ngừa tai nạn; phóng bừa, vượt ẩu một cách quá mức, không tuân thủ 

luật lệ một cách trắng trợn; có biểu hiện rõ ràng là ỷ lại vào tình hình thời chiến mà vi 

phạm luật lệ giao thông, trong trường hợp không có gì là ảnh hưởng trực tiếp do địch 

gây nên.  

Tai nạn gây nên tác hại lớn, như: chết nhiều người, tài sản bị thiệt hại có giá trị 

lớn làm trở ngại cho sự thực hiện chủ trương và kế hoạch của Đảng và Nhà nước ...  

Nhân thân của bị cáo xấu, hoàn cảnh và điều kiện phạm tội nghiêm trọng, 

như: lái xe có phẩm chất chính trị xấu, sinh hoạt bê tha, đã có tiền án, tiền sự về 

vi phạm luật lệ giao thông vận tải, đang lợi dụng nhiệm vụ công tác để có những 

hành vi phạm pháp khác (như thông đồng với gian thương, với những phần tử 

xấu chở hàng lậu thuê, đầu cơ, chở hàng thuê lấy tiền tiêu riêng v.v).  

Về mức án, nếu không có tình tiết gì đáng châm trước và chưa xét đến 

những hành vi phạm tội khác với   nghĩa là phạm tội độc lập, có thể áp dụng 

mức án đến năm năm tù giam; cá biệt có thể phạt tới bảy năm tù giam. 

Đến năm 1976, Chính phủ mới ban hành Sắc luật số 03-SL/76 ngày 

15/3/1976 quy định tội phạm và hình phạt đối với hành vi xâm phạm trật tự công 

cộng, an toàn công cộng và sức khoẻ của nhân dân. Tại Điều 9 Sắc luật này quy 



 

 

40 

định về tội xâm phạm đến trật tự công cộng, an toàn công cộng và sức khoẻ của 

nhân dân như sau: 

“Phạm một trong các tội sau đây: 

Tụ tập đông người nhằm náo động trong dân chúng và khuấy rối trật tự 

ngoài đường phố hoặc ở các nơi công cộng, chống lại nhân viên Nhà nước khi 

làm nhiệm vụ;  

Vi phạm luật lệ giao thông gây tai nạn nghiêm trọng; 

Tổ chức du đãng có hành động càn quấy, đe doạ tính mạng người khác và 

an toàn xã hội; 

Cờ bạc, tổ chức mại dâm, buôn bán, tàng trữ ma tuý và các chất độc khác; 

thì bị phạt tù từ ba tháng đến năm năm. Trong trường hợp nghiêm trọng, 

thì bị phạt tù đến mười lăm năm.  

Trong mọi trường hợp, có thể bị phạt tiền đến 1.000 đồng ngân hàng”[66]. 

Như vậy, trước khi ban hành BLHS năm 1985, các hành vi vi phạm các 

quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ chưa được quy định là 

một tội phạm độc lập. Đường lối xử lý hành vi phạm tội vi phạm luật lệ giao 

thông gây tai nạn được thực hiện theo hướng dẫn của TANDTC tại Bản sơ kết 

kinh nghiệm về đường lối xét xử tội vi phạm luật lệ giao thông gây tai nạn. Đến 

năm 1976, Nhà nước mới ban hành một văn bản dưới dạng Sắc luật quy định tội 

phạm và hình phạt đối với tội vi phạm luật lệ giao thông gây tai nạn nghiêm 

trọng. Tội vi phạm luật lệ giao thông gây tai nạn nghiêm trọng chỉ là một trong 

số các tội xâm phạm đến trật tự công cộng, an toàn công cộng và sức khoẻ nhân 

dân; được quy định tại một điều luật có tên tội danh là tội “xâm phạm đến trật tự 

công cộng, an toàn công cộng và sức khoẻ nhân dân”.  

Tóm lại, mặc dù có một số văn bản pháp luật được ban hành trong thời 

gian này, nhưng nó chỉ tập trung hướng dẫn cho hành vi phạm về điều khiển 

giao thông đường bộ thuộc nhóm tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ, 

còn các tội khác trong nhóm tội này thời gian đó chưa được ghi nhận trong 

các văn bản này. 
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2.2.2. Quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ trong 

Bộ luật hình sự năm 1985 và Bộ luật hình sự năm 1999  

2.2.2.1. Quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đ ờng bộ trong 

Bộ luật hình sự năm 1985  

BLHS năm 1985 có hiệu lực thi hành kể từ ngày 01/01/1986. nhóm tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ lần đầu tiên được quy định trong BLHS, 

cụ thể:   

* Về tội vi phạm quy định về an toàn giao thông vận tải gây hậu quả 

nghiêm trọng 

BLHS năm 1985 tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường bộ vẫn chưa có tên riêng mà được quy định chung trong tội vi 

phạm các quy định về an toàn giao thông vận tải gây hậu quả nghiêm trọng tại 

Điều 186 BLHS và nó áp dụng chung cho cả đường bộ, đường sắt, đường thủy 

và đường không. 

So với Điều 9 Sắc luật 03/-SL/76, tội vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ có những bước tiến bộ về cả nội dung lẫn kỹ 

thuật lập pháp. Tên của tội danh được xác định nằm trong nhóm giao thông vận 

tải, đã có mô tả các dấu hiệu pháp l  đặc trưng và quy định thành các khung hình 

phạt. Về đường lối xử l  cũng có sự thay đổi, theo đó hình phạt cuẩ tội này nâng 

mức hình phạt tù tối đa lên 20 năm tù. Đến năm 1991, Điều luật này được sửa 

đổi bổ sung thành tội “vi phạm các quy định về an toàn giao thông vận tải”. Còn 

nội dung của tội phạm vẫn được giữ nguyên.  

* Về tội cản trở giao thông vận tải gây hậu quả nghiêm trọng 

Tội cản trở giao thông đường bộ cũng được quy định chung trong nhóm 

giao thông vận tải tại Điều 187 BLHS năm 1985, nhằm xử lý các hành vi cản trở 

giao thông đường bộ, đường sắt, đường thủy… quy định này lúc đó đã có một số 

hạn chế sau đây: 

Thứ nhất, đối tượng tác động của tội phạm là các công trình giao thông 

vận tải đường bộ, đường sắt, đường thuỷ, đường không. Đó là các công trình 
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giao thông tĩnh phục vụ cho các phương tiện giao thông tham gia giao thông. 

Các phương tiện tham gia giao thông không phải lúc nào cũng vận tải (chở ng-

ười, hàng hoá... ) mà có lúc tham gia giao thông nhưng không vận tải. Có trường 

hợp cản trở giao thông lật xe, rơi xuống vực mặc dù xe đi không nhưng hậu quả 

là chết lái xe và hư hỏng toàn bộ xe (có giá trị đến hàng trăm triệu đồng). Nếu 

căn cứ vào ngữ nghĩa của tên tội danh, thì chỉ khi nào gây thiệt hại cho phương 

tiện giao thông làm nhiệm vụ vận tải gây thiệt hại cho tính mạng, sức khoẻ hoặc 

gây thiệt hại nghiêm trọng đến tài sản mới bị coi là phạm tội hình sự.  

Thứ hai, điều luật quy định cả bốn loại đối tượng giao thông bị hành vi phạm 

tội cản trở là giao thông đường bộ, đường sắt, đường thuỷ, đường không. Trong khi 

tính chất và mức độ nguy hại cho xã hội của từng loại hành vi cản trở giao thông 

đường bộ, đường sắt, đường thuỷ, đường không có sự khác nhau rất lớn. Cùng một 

hành vi cản trở như nhau nhưng đối với mỗi loại giao thông lại có mức độ nguy hiểm 

khác nhau. Ví dụ: hành vi đào, phá đường cản trở giao thông đường bộ không nguy 

hiểm bằng hành vi đào, phá đường cản trở giao thông đường sắt hoặc ngược lại...  

Thứ ba, cũng như quy định tại khoản 1 Điều 186, tại khoản 1 Điều 187 

BLHS năm 1985 không định lượng mức độ thiệt hại cho sức khoẻ của người khác 

là bao nhiêu, thì hành vi cản trở giao thông bị truy cứu trách nhiệm hình sự. Bởi lẽ, 

tại khoản 1 Điều 187 BLHS năm 1985 chỉ quy định: “Người nào có một trong 

những hành vi sau đây cản trở giao thông vận tải gây thiệt hại đến tính mạng, sức 

khoẻ ng ời khác hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng đến tài sản, thì bị phạt....”   

Thứ t , với mức hình phạt cao nhất áp dụng đối với người phạm tội cản 

trở giao thông là bảy năm tù thì chưa đủ sức răn đe, giáo dục ý thức chấp hành 

pháp luật của người phạm tội nói riêng và với mọi công dân nói chung.  

Thứ năm, thực tế nhiều trường hợp cản trở giao thông rất nguy hiểm có 

khả năng thực tế dẫn đến hậu quả đặc biệt nghiêm trọng nhưng được ngăn chặn 

kịp thời. Đáng lẽ phải truy cứu trách nhiệm hình sự người thực hiện hành vi cản 

trở giao thông trong trường hợp này nhưng theo quy định tại Điều 187 BLHS, thì 

hành vi đó không bị xử lý bằng hình sự. 
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Để khắc phục những hạn chế, bất cập nêu trên, Nhà nước đã sửa đổi tội 

cản trở giao thông vận tải thành các tội: tội cản trở giao thông đường bộ; tội cản 

trở giao thông đường sắt; tội cản trở giao thông đường thuỷ và tội cản trở giao 

thông đường không.  

* Về tội đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông vận tải không bảo 

đảm an toàn hoặc điều động người không đủ điều kiện điều khiển các phương 

tiện giao thông vận tải gây hậu quả nghiêm trọng 

 Tội điều động người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao 

thông được quy định chung một điều luật với tội đưa vào sử dụng các phương 

tiện giao thông vận tải không bảo đảm an toàn tại Điều 188 BLHS năm 1985.  

Điều 188 BLHS năm 1985 quy định về tội đưa vào sử dụng các phương 

tiện giao thông vận tải không bảo đảm an toàn hoặc điều động người không đủ 

điều kiện điều khiển các phương tiện giao thông vận tải gây hậu quả nghiêm 

trọng. Tuy nhiên, quy định này còn một số hạn chế: 

Thứ nhất, đối tượng tác động của tội phạm là các phương tiện giao thông 

vận tải đưường bộ, đường sắt, đường thuỷ, đường không. Hành vi phạm tội đưa 

vào sử dụng các phương tiện giao thông vận tải không bảo đảm an toàn hoặc 

điều động người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao thông vận 

tải  đường bộ, đường sắt, đường thuỷ, đường không có tính chất và mức độ nguy 

hại cho xã hội khác nhau rất lớn. Cùng một hành vi đưa vào sử dụng các phương 

tiện giao thông vận tải không bảo đảm an toàn hoặc điều động người không đủ điều 

kiện điều khiển các phương tiện giao thông vận tải nhưng đối với mỗi loại giao 

thông lại có mức độ nguy hiểm khác nhau. Ví dụ: đưa vào sử dụng các phương tiện 

giao thông vận tải hàng không không bảo đảm an toàn hoặc điều động người không 

đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao thông đường không nguy hiểm hơn 

hành vi đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông vận tải đường bộ không bảo 

đảm an toàn hoặc điều động người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện 

giao thông vận đường bộ... Việc quy định quá nhiều đối tượng tác động của tội 

phạm vào một tội danh là không hợp lý về kỹ thuật lập pháp.  
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Thứ hai, hành vi đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông vận tải 

không bảo đảm an toàn và hành vi điều động người không đủ điều kiện điều 

khiển các phương tiện giao thông vận tải gây hậu quả nghiêm trọng là hai hành 

vi phạm tội độc lập và có tính chất nguy hiểm cho xã hội như nhau. Do vậy, quy 

định hai hành vi nêu trên vào một tội danh với tên đầy đủ của hai hành vi cũng là 

một bất cập nữa về kỹ thuật lập pháp.  

Thứ ba, cũng như quy định tại khoản 1 Điều 186 và khoản 1 Điều 187, tại 

khoản 1 Điều 188 BLHS năm 1985 không định lượng mức độ thiệt hại cho sức 

khoẻ của người khác là bao nhiêu, thì hành vi đưa vào sử dụng các phương tiện 

giao thông vận tải không bảo đảm an toàn và hành vi điều động người không đủ 

điều kiện điều khiển các phương tiện giao thông vận tải bị truy cứu trách nhiệm 

hình sự. Bởi lẽ, tại khoản 1 Điều 188 BLHS năm 1985 chỉ quy định: “Người 

chịu trách nhiệm trực tiếp về việc điều động hoặc về tình trạng kỹ thuật các 

phương tiện giao thông vận tải mà đưa vào sử dụng các phương tiện rõ ràng 

không bảo đảm an toàn gây thiệt hại đến tính mạng, sức khoẻ người khác hoặc 

gây thiệt hại nghiêm trọng đến tài sản; và điều động người không có bằng lái 

hoặc không đủ những điều kiện khác, điều động người say rượu hoặc say do 

dùng chất kích thích khác điều khiển các phương tiện giao thông vận tải gây hậu 

quả nói trên”.    

 Để khắc phục những hạn chế, bất cập nêu trên, Nhà nước đã sửa đổi tội 

đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông vận tải không bảo đảm an toàn hoặc 

điều động người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao thông vận 

tải gây hậu quả nghiêm trọng theo hướng: tách hai hành vi phạm tội thành hai tội 

phạm độc lập và quy định mỗi hành vi phạm tội đối với mỗi loại đối tượng là 

giao thông đường bộ, đường sắt, đường thuỷ và đường không. Cụ thể tội đưa vào 

sử dụng các phương tiện giao thông vận tải không bảo đảm an toàn hoặc điều 

động người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao thông vận tải 

gây hậu quả nghiêm trọng được tách thành các tội độc lập: đưa vào sử dụng các 

phương tiện giao thông đường bộ không bảo đảm an toàn; đưa vào sử dụng các 
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phương tiện giao thông đường sắt không bảo đảm an toàn; đưa vào sử dụng các 

phương tiện giao thông đường thuỷ không bảo đảm an toàn; đưa vào sử dụng các 

phương tiện giao thông đường không bảo đảm an toàn; điều động hoặc giao cho 

người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao thông đường bộ; điều 

động hoặc giao cho người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao 

thông đường sắt; điều động hoặc giao cho người không đủ điều kiện điều khiển 

các phương tiện giao thông đường thuỷ; điều động hoặc giao cho người không 

đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao thông đường không.  

Ngoài ra, thời gian này hành vi đua xe trái phép không được quy định 

thành một tội danh độc lập mà ành vi này có những biểu hiện của một tội danh 

được BLHS năm 1985 quy định là tội gây rối trật tự công cộng. Vì vậy, quy định 

của điều lệ này được sử dụng để xử lý về hình sự hành vi đua xe  trái phép. Thời 

gian sau, tình trạng đua xe trái phép, đặc biệt là đua xe máy, diễn ra phức tạp, 

gây mất trật tự công cộng, vi phạm các quy định về trật tự, an toàn giao thông 

đường bộ đe dọa tính mạng, sức khỏe của con người, tài sản của cá nhân, tổ chức 

hoặc nhà nước.  Việc xử lý về hình sự của các cơ quan công an, viện kiểm sát, 

tòa án đối với loại vi phạm pháp luật này còn chưa thống nhất, dẫn đến hạn chế 

hiệu quả  của việc ngăn chặn lại vi phạm pháp luật này. Do đó, bộ nội vụ, viện 

kiểm sát nhân dân tối cao và tòa án nhân dân tối cao đã ban hành thông tư liên 

tịch số 10/TTLT ngày 31/12/1996 để hướng dẫn sử l  hành vi đua xe trái phép 

như sau: 

Thứ nhất, mọi trường hợp đua xe trái phép có từ hai xe tham gia trở lên 

đều bị coi là hành vi gây rối trật tự công cộng và người đua xe trái phép, bị truy 

cứu trách nhiệm hình sự về tội gây rối trật tự công cộng, theo khoản 1 điều 198 

BLHS năm 1985.  Người tổ chức cuộc đua xe trái phép, người xúi giục người 

khác đua xe trái phép thì bị truy cứu trách nhiệm hình sự theo khoản 2 điều 198 

BLHS năm 1985 về tội gây rối trật tự công cộng. 

 Thứ hai, người đua xe trái phép nếu gây thiệt hại đến tính mạng, sức khỏe 

của người khác hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng đến tài sản, mà thiệt hại xảy ra là 
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do lỗi vô  , thì ngoài việc bị truy cứu trách nhiệm hình sự theo khoản 1 điều 198 

BLHS (nếu có hành vi tổ chức, sử dụng thì bị truy cứu trách nhiệm hình sự theo 

khoản 2 điều 198 BLHS năm 1985 về tội gây rối trật tự công cộng) còn bị truy 

cứu trách nhiệm hình sự theo điều 186 BLHS năm 1985. 

Thứ ba, người đua xe trái phép nếu gây thiệt hại đến tính mạng, sức khỏe 

của người khác hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng đến tài sản, mà thiệt hại xảy ra 

do lỗi cố  ,thì ngoài việc bị truy cứu trách nhiệm hình sự theo điều 198 BLHS 

năm 1985 về tội gây rối trật tự công cộng, còn bị truy cứu trách nhiệm hình sự 

theo điều tương ứng của BLHS năm 1985 về Điều 101, Điều 109, Điều 138 hoặc 

Điều 160. 

Thứ t , người đua xe trái phép vì mục đích được thua bằng tiền hoặc hiện vật 

thì ngoài việc bị truy cứu trách nhiệm hình sự theo khoản 1 hoặc khoản 2 điều 198 

BLHS còn bị truy cứu trách nhiệm hình sự theo điều 200 BLHS năm 1985. 

Thứ năm, người đua xe trái phép có hành vi chống lại người thi hành công 

vụ ngoài được bị truy cứu trách nhiệm hình sự theo khoản 2 Điều 198 BLHS 

năm 1985 còn bị truy cứu trách nhiệm hình sự về tội chống người thi hành công 

vụ theo Điều 205 BLHS năm 1985. 

Thứ s u, người đua xe trái phép có hành vi chống lại người thi hành công vụ 

làm cho người thi hành công vụ bị thương hoặc chết thì ngoài việc bị truy cứu trách 

nhiệm hình sự theo khoản 2 Điều 198 BLHS năm 1985, căn cứ vào trường hợp cụ thể 

còn bị truy cứu trách nhiệm hình sự theo điều tương ứng như Điều 101, Điều 109 của 

BLHS năm 1985. Đến năm 1999, hành vi đua xe trái phép đã được tách ra thành một 

tội danh độc lập quy định tại Điều 207 BLHS để xử l  về tội đua xe trái phép. 

Tóm lại, trước khi ban hành BLHS năm 1999, các nhà làm luật nước ta 

mới chỉ quy định trực tiếp nhóm các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

tại ba điều luật, gồm: Điều 186- tội vi phạm các quy định về an toàn giao thông 

vận tải, Điều 187- tội cản trở giao thông vận tải gây hậu quả nghiêm trọng, Điều 

188- tội đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông vận tải không bảo đảm an 

toàn hoặc điều động người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao 
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thông vận tải lấy hậu quả nghiêm trọng và xử l  hành vi đua xe trái phép trong 

tội gây rối trật tự công cộng trong Điều 198. Tuy nhiên, đây chính là cơ sở pháp 

l  vững chắc để xử l  các hành vi xâm phạm đến an toàn giao thông đường bộ, 

cũng như là tiền đề cho việc tiếp tục sửa đổi, bổ sung hoàn thiện các tội phạm 

này trong BLHS năm 1999. 

2.2.2.2. Quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đ ờng bộ trong 

Bộ luật hình sự năm 1999  

* Về tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ 

Trong BLHS năm 1999, tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện 

giao thông đường bộ được quy định tại Điều 202. So với quy định của BLHS 

năm 1985, thì quy định tại Điều 202 BLHS  năm 1999 về tội vi phạm quy định 

về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ có một số điểm mới sau đây: 

Một là, với sự thay đổi tên tội danh, thì đối tượng tác động của tội phạm 

chỉ là phương tiện giao thông đường bộ.  

Hai là, thiệt hại được quy định tại khoản 1 Điều 202 BLHS năm 1999 

được quy định là “thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng cho 

sức khoẻ, tài sản của người khác” thay cho quy định “thiệt hại cho tính mạng, 

cho sức khoẻ của người khác hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng đến tài sản”  tại 

khoản 1 Điều 186 BLHS năm 1985.  

Ba là, tại khoản 2 Điều 202 BLHS năm 1999 bổ sung thêm hai tình tiết tăng 

nặng định khung hình phạt là: “không chấp hành hiệu lệnh của người đang làm 

nhiệm vụ điều khiển hoặc hướng dẫn giao thông và gây hậu quả rất nghiêm trọng”. 

Bốn là, về hình phạt chính, thì: 

Hình phạt cao nhất có thể áp dụng đối với người phạm tội vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ được quy định tại khoản 3 

Điều 202 BLHS năm 1999 là “phạt tù từ bảy năm đến mười lăm năm thay cho 

quy định tại khoản 3 Điều 186 BLHS năm 1985 là “phạt tù từ bảy năm đến hai 

mươi năm”; 

Hình phạt chính có thể áp dụng đối với người phạm tội vi phạm quy định 

về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ trong trường hợp có khả năng 
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thực tế dẫn đến hậu quả đặc biệt nghiêm trọng nếu không được ngăn chặn kịp 

thời, được quy định tại khoản 4 Điều 202 BLHS năm 1999 là “phạt cải tạo 

không giam giữ đến một năm hoặc phạt tù từ ba tháng đến hai năm” thay cho 

quy định tại khoản 4 Điều 186 BLHS năm 1986 là “cải tạo không giam giữ đến 

một năm hoặc bị phạt tù từ ba tháng đến ba năm.”   

Năm là, hình phạt bổ sung được quy định thành một khoản độc lập của 

điều luật là “người phạm tội còn có thể bị cấm đảm nhiệm chức vụ, cấm hành 

nghề hoặc làm công việc nhất định từ một năm đến năm năm”.   

Như vậy, tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường 

bộ quy định tại Điều 202 BLHS năm 1999 là tội nhẹ hơn tội vi phạm các quy 

định về an toàn giao thông vận tải quy định tại Điều 186 BLHS năm 1985. Bởi 

vì, mức cao nhất của khung hình phạt quy định tại khoản 3 Điều 202 BLHS năm 

1999 nhẹ hơn mức cao nhất của khung hình phạt quy định tại khoản 3 Điều 186 

BLHS năm 1985.  

* Về tội cản trở giao thông đường bộ 

Trong BLHS năm 1999, tội cản trở giao thông đường bộ được quy định tại 

Điều 203. So với quy định của BLHS năm 1985, thì quy định tại Điều 203 BLHS 

năm 1999 về tội cản trở giao thông đường bộ có một số điểm mới sau đây: 

Một là, với sự thay đổi tên tội danh, thì đối tượng tác động của tội phạm 

chỉ là công trình giao thông đường bộ.  

Hai là, thiệt hại được quy định tại khoản 1 Điều 203 BLHS năm 1999 

được quy định là “thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng cho 

sức khoẻ, tài sản của người khác” thay cho quy định “thiệt hại cho tính mạng, 

cho sức khoẻ của người khác hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng đến tài sản” tại 

khoản 1 Điều 187 BLHS năm 1985.  

Ba là, Điều luật quy định bốn khung hình phạt đối với người phạm tội cản 

trở giao thông đường bộ. Trong đó: khoản 1 quy định dấu hiệu định tội; khoản 2 

và 3 quy định các tình tiết định khung tăng nặng hình phạt; và khoản 4 quy định 

tình tiết định khung giảm nhẹ hình phạt.  
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 Bốn là, về hình phạt chính, thì: 

- Hình phạt tiền với mức từ năm triệu đến ba mươi triệu đồng được quy 

định tại khoản 1 Điều 203 BLHS là hình phạt chính có thể áp dụng đối với người 

phạm tội cản trở giao thông đường bộ; 

- Hình phạt cao nhất có thể áp dụng đối với người phạm tội cản trở giao 

thông đường bộ được quy định tại khoản 3 Điều 203 BLHS năm 1999 là “phạt tù 

từ năm năm đến mười năm” thay cho quy định tại khoản 2 Điều 187 BLHS năm 

1985 là “phạt tù từ hai năm đến bảy năm”; 

Năm là, tại Điều 218 BLHS năm 1985 quy định hình phạt bổ sung đối với 

người phạm tội cản trở giao thông vận tải gây hậu quả nghiêm trọng là “có thể bị 

cấm đảm nhiệm những chức vụ, làm những nghề hoặc công việc nhất định từ hai 

năm đến năm năm”. Còn tại Điều 203 BLHS năm 1999 không quy định hình 

phạt bổ sung đối với người phạm tội cản trở giao thông đường bộ.  

Như vậy, tội cản trở giao thông đường bộ quy định tại Điều 203 BLHS 

năm 1999 là tội nặng hơn tội cản trở giao thông vận tải gây hậu quả nghiêm 

trọng quy định tại Điều 187 BLHS năm 1985. Bởi vì, mức cao nhất của khung 

hình phạt quy định tại khoản 3 Điều 203 BLHS năm 1999 nặng hơn mức cao 

nhất của khung hình phạt quy định tại khoản 2 Điều 187 BLHS năm 1985.  

* Về tội đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông đường bộ không bảo 

đảm an toàn 

Tội đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông đường bộ không bảo đảm 

an toàn được quy định tại Điều 204 BLHS 1999. So với BLHS năm 1985, thì quy 

định tại Điều 204 BLHS năm 1999 về tội này có một số điểm mới sau đây: 

Một là, với sự thay đổi tên tội danh, thì hành vi phạm tội được mô tả trong 

điều luật chỉ còn là một hành vi với một đối tượng tác động của tội phạm là “đưa 

vào sử dụng các phương tiện giao thông đường bộ không bảo đảm an toàn.”   

 Hai là, thiệt hại được quy định tại khoản 1 Điều 204 BLHS năm 1999 

được quy định là “thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng cho 

sức khoẻ, tài sản của người khác” thay cho quy định “thiệt hại cho tính mạng, 
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sức khoẻ của người khác hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng đến tài sản” tại khoản 1 

Điều 188 BLHS năm 1985.  

Ba là, về hình phạt chính, thì: 

Hình phạt tiền với mức từ mười triệu đến năm mươi triệu đồng được quy 

định tại khoản 1 Điều 204 BLHS là hình phạt chính có thể áp dụng đối với 

người phạm tội đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông đường bộ không 

bảo đảm an toàn; 

Hình phạt cao nhất có thể áp dụng đối với người phạm tội đưa vào sử 

dụng các phương tiện giao thông đường bộ không bảo đảm an toàn được quy 

định tại khoản 2 Điều 204 BLHS năm 1999 là “phạt tù từ ba năm đến mười năm 

tù thay cho quy định tại khoản 2 Điều 188 BLHS năm 1985 là “phạt tù từ ba năm 

đến mười hai năm”.  

Bốn là, hình phạt bổ sung có thể áp dụng đối với người phạm tội đưa vào 

sử dụng các phương tiện giao thông đường bộ không bảo đảm an toàn là “cấm 

đảm nhiệm chức vụ, cấm hành nghề hoặc làm công việc nhất định từ hai năm 

đến năm năm” được quy định là một khoản độc lập của điều luật.  

 Như vậy, tội đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông đường bộ không 

bảo đảm an toàn quy định tại Điều 204 BLHS năm 1999 là tội nhẹ hơn tội đưa vào sử 

dụng các phương tiện giao thông vận tải không bảo đảm an toàn hoặc điều động 

người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao thông vận tải gây hậu quả 

nghiêm trọng quy định tại Điều 188 BLHS năm 1985. Bởi vì, mức cao nhất của 

khung hình phạt quy định tại khoản 2 Điều 204 BLHS năm 1999 nhẹ hơn mức cao 

nhất của khung hình phạt quy định tại khoản 2 Điều 188 BLHS năm 1985.  

* Về tội điều động hoặc giao cho người không đủ điều kiện điều khiển các 

phương tiện giao thông đường bộ 

Trong BLHS năm 1999, tội điều động người không đủ điều kiện điều 

khiển các phương tiện giao thông đường bộ được sửa đổi và quy định tại Điều 

205. So với BLHS năm 1985, thì quy định tại Điều 205 BLHS năm 1999 về tội 

này có một số điểm mới sau đây: 
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 Một là, với sự thay đổi tên tội danh, thì hành vi phạm tội được mô tả trong 

điều luật chỉ còn là một hành vi với một đối tượng tác động của tội phạm là 

“điều động hoặc giao cho người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện 

giao thông đường bộ”[10].   

 Hai là, thiệt hại được quy định tại khoản 1 Điều 205 BLHS năm 1999 

được quy định là “thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng cho 

sức khoẻ, tài sản của người khác” thay cho quy định “thiệt hại cho tính mạng, 

sức khoẻ của người khác hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng đến tài sản” tại khoản 1 

Điều 188 BLHS năm 1985.  

Ba là, hình phạt tiền với mức từ ba triệu đến ba mươi triệu đồng được quy 

định tại khoản 1 Điều 205 BLHS là hình phạt chính có thể áp dụng đối với người 

phạm tội điều động hoặc giao cho người không đủ điều kiện điều khiển các 

phương tiện giao thông đường bộ.  

Bốn là, hình phạt bổ sung có thể áp dụng đối với người phạm tội điều 

động hoặc giao cho người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao 

thông đường bộ là “cấm đảm nhiệm những chức vụ, làm những nghề hoặc công 

việc nhất định từ một năm đến năm năm”[10] được quy định thành một khoản 

độc lập của điều luật.  

 Như vậy, tội điều động hoặc giao cho người không đủ điều kiện điều 

khiển các phương tiện giao thông đường bộ quy định tại Điều 205 BLHS năm 

1999 là tội nặng hơn tội đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông vận tải 

không bảo đảm an toàn hoặc điều động người không đủ điều kiện điều khiển các 

phương tiện giao thông vận tải gây hậu quả nghiêm trọng quy định tại Điều 188 

BLHS 1985. Bởi vì, tuy mức cao nhất của khung hình phạt quy định tại khoản 3 

Điều 205 BLHS năm 1999 là mười hai năm, bằng mức cao nhất của khung hình 

phạt quy định tại khoản 2 Điều 188 BLHS năm 1985. Nhưng tại khoản 1 Điều 

188 BLHS năm 1985 quy định hình phạt cảnh cáo; còn tại khoản 1 Điều 205 

BLHS năm 1999 bỏ phạt cảnh cáo và quy định “phạt tiền với mức từ ba triệu đến 

ba mươi triệu đồng” là hình phạt chính.  
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* Về tội tổ chức đua xe trái phép 

Trước khi BLHS năm 1999 được ban hành, tội tổ chức đua xe trái phép không 

được quy định thành một tội danh riêng để xử l  độc lập, hành vi này được coi là một 

hành vi thuộc phạm vi xử lý của tội gây rối trật tự công cộng trong BLHS năm 1985 

và được các cơ quan chức năng sử dụng để xử lý về hình sự hành vi đua xe trái 

phép. Tội phạm này được quy định nhằm đấu tranh phòng và chống các hành vi tổ 

chức đua xe và đua xe trái phép đang có xu hướng gia tăng tại các thành phố lớn ở 

nước ta hiện nay, bảo đảm trật tự công cộng, an toàn công cộng, ngăn ngừa các hậu 

quả rất nghiêm trọng về người và tài sản do các vụ đua xe có thể gây ra. 

Hành vi tổ chức đua xe trái phép là hành vi chủ mưu, cầm đầu, lôi kéo, kích 

động người khác đua xe không được phép của cơ quan Nhà nước có thẩm quyền 

trên các đường giao thông công cộng, trong thành phố, thị xã, thị trấn. Người tổ 

chức đua xe trái phép có thể đồng thời là người trực tiếp tham gia vào cuộc đua xe. 

Trong trường hợp này người phạm tội sẽ bị truy cứu trách nhiệm hình sự về 2 tội: 

tội tổ chức đua xe trái phép và tội đua xe trái phép. Phương tiện sử dụng để đua xe 

trái phép là các phương tiện giao thông đường bộ có gắn động cơ: ô tô, xe máy hoặc 

các loại xe khác có gắn động cơ (xích lô máy, xe công nông, máy cày). Các phương 

tiện giao thông đường bộ không gắn động cơ (như xích lô, xe đạp, xe súc vật kéo), 

các phương tiện giao thông đường sắt, giao thông đường thuỷ hoặc đường không 

đều không phải là phương tiện của tội phạm quy định tại Điều 206 BLHS năm 1999 

với 4 khung hình phạt cụ thể và 1 hình phạt bổ sung, cụ thể như sau: 

Khung 1: quy định hình phạt tiền từ mười triệu đồng đến năm mươi triệu 

đồng, cải tạo không giam giữ đến ba năm hoặc bị phạt tù từ một năm đến năm 

năm áp dụng đối với người phạm tội không có tình tiết tăng nặng.  

Khung 2: quy định hình phạt tù từ ba năm đến mười năm áp dụng đối với 

người phạm tội trong trường hợp có một trong các tình tiết định khung tăng nặng 

quy định ở khoản 2.  

Khung 3: quy định hình phạt tù từ bảy năm đến mười lăm năm áp dụng đối 

với người phạm tội thuộc một trong các trường hợp quy định ở khoản 3. 
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Khung 4: quy định hình phạt tù từ mười hai năm đến hai mươi năm hoặc tù 

chung thân áp dụng đối với người phạm tội trong trường hợp gây hậu quả thiệt hại 

đặc biệt nghiêm trọng: gây chết 3 người (bất kể là người nào, kể cả người đua xe) 

hoặc gây thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khoẻ của người khác từ 61% trở lên, 

hoặc gây thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khoẻ cho nhiều người mà tỷ lệ 

thương tật dưới 61% nhưng tổng tỷ lệ thương tật từ 61% trở lên, hoặc gây thiệt hại 

về tài sản của người khác có giá trị từ trên ba trăm triệu đồng trở lên. 

Hình phạt bổ sung: người phạm tội còn có thể bị phạt tiền từ năm triệu 

đồng đến ba mươi triệu đồng. 

* Về tội đua xe trái phép 

Cũng như tội tổ chức đua xe trái phép, trước khi BLHS năm 1999 được 

ban hành, tội đua xe trái phép không được quy định thành một tội danh riêng để 

xử l  độc lập, hành vi này được coi là một hành vi thuộc phạm vi xử lý của tội 

gây rối trật tự công cộng trong BLHS năm 1985 và được các cơ quan chức năng 

sử dụng để xử lý về hình sự về tổ chức đua xe trái phép.  

Trên thực tế tình trạng đua xe trái phép, đặc biệt là đua xe máy diễn ra 

phức tạp, gây mất trật tự công cộng, vi phạm các quy định về trật tự, an toàn giao 

thông đường bộ và trật tự, an toàn giao thông đô thị, đe dọa tính mạng, sức khỏe 

của con người, tài sản của cá nhân, tổ chức hoặc Nhà nước. Hành vi đua xe trái 

phép đã xâm phạm nghiêm trọng các quan hệ xã hội trong lĩnh vực công cộng, 

gây tổn hại đến các quyền và lợi ích hợp pháp của Nhà nước và công dân, hành 

vi này được thực hiện công khai và thường ở những nơi đông người, thể hiện ý 

thức coi thường kỷ cương xã hội, pháp luật của Nhà nước. Hình thức biểu hiện 

của hành vi này thường là tụ tập đi xe máy tốc độ cao, lạng lách, đánh võng, gây 

huyên náo đường phố... và ngày càng có xu hướng gia tăng, kèm theo đó là các 

hành vi hành hung, đánh lộn, đập phá, gây lộn xộn ở nơi đông người, hủy hoại 

hoặc cố   làm hư hỏng tài sản, chống người thi hành công vụ, cố   gây thương 

tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của người khác, thậm chí là hành vi giết 

người... Để đấu tranh phòng, chống hành vi đua xe trái phép, các cơ quan chức 
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năng đã ban hành nhiều văn bản pháp luật để ngăn chặn hành vi này cụ thể là các 

văn bản như: Thông tư liên tịch số 10/TTLT ngày 31/12/1996 hướng dẫn xử lý 

các hành vi đua xe trái phép; Chỉ thị số 33/1999/CT-BGTVT ngày 27/12/1999 

về tăng cường trách nhiệm quản l  Nhà nước trong công tác bảo đảm trật tự an 

toàn giao thông. Tuy nhiên, trên thực tế công tác phòng ngừa, đấu tranh với loại 

tội phạm này còn gặp nhiều bất cập, việc áp dụng các văn bản quy phạm để xử lý 

hành vi đua xe trái phép, không thống nhất, dẫn tới hiệu quả của công tác phòng 

ngừa đấu tranh với loại tội phạm này còn bất cập. Để nâng cao hiệu quả phòng 

ngừa đấu tranh với tội phạm đua xe trái phép, BLHS năm 1999 đã cụ thể hóa, 

hình sự hóa hành vi đua xe trái phép thành một tội danh độc lập tại Điều 207, 

Chương 19, BLHS 1999 - Các tội xâm phạm an toàn công cộng, trật tự công 

cộng với nội dung như sau: “Người nào đua trái phép xe ô tô, xe máy hoặc các 

loại xe khác có gắn động cơ gây thiệt hại cho sức khoẻ, tài sản của người khác 

hoặc đã bị xử phạt hành chính về hành vi này hoặc đã bị kết án về tội này, chưa 

được xoá án tích mà còn vi phạm, thì bị phạt tiền từ năm triệu đồng đến năm mươi 

triệu đồng, cải tạo không giam giữ đến ba năm hoặc phạt tù từ ba tháng đến ba 

năm” với 4 khung hình phạt cụ thể và 1 hình phạt bổ sung, cụ thể như sau: 

Khung 1: quy định hình phạt tiền từ năm triệu đồng đến năm mươi triệu 

đồng, cải tạo không giam giữ đến ba năm hoặc bị phạt tù từ ba tháng đến ba năm 

áp dụng đối với người phạm tội không có tình tiết tăng nặng. 

Khung 2: quy định hình phạt tù từ hai năm đến bảy năm áp dụng đối với 

người phạm tội trong trường hợp có một trong các tình tiết định khung tăng nặng 

quy định ở Khoản 2. 

Khung 3: quy định hình phạt tù từ năm năm đến mười lăm năm áp dụng 

đối với người phạm tội trong trường hợp tái phạm nguy hiểm hoặc gây hậu quả 

rất nghiêm trọng. 

Khung 4: quy định hình phạt tù từ mười hai năm đến hai mươi năm áp dụng 

đối với người phạm tội trong trường hợp gây hậu quả đặc biệt nghiêm trọng. 
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Hình phạt bổ sung: người phạm tội còn có thể bị phạt tiền từ năm triệu 

đồng đến ba mươi triệu đồng. 

Thực tiễn cho thấy, kể từ khi được quy định thành tội danh độc lập trong 

BLHS năm 1999, tình hình tội phạm đua xe trái phép vẫn có diễn biến phức tạp, 

tội phạm đua xe trái phép không chỉ diễn ra rất phức tạp trên các thành phố, khu 

đô thị, tỉnh lộ, thị xã lớn, mà còn diễn ra với nhiều hình thức khác như tổ chức 

những đoàn đua trên các tuyến đường liên tỉnh, diễn ra trên các tuyến quốc lộ, đã 

xuất hiện nhiều nhóm thực hiện hành vi sử dụng ô tô đua trên các tuyến phố tập 

trung đông người… gây bức xúc trong dư luận, là vấn đề nhức nhối của toàn xã 

hội, tuy loại tội phạm này không có tính nguy hiểm cao so với các loại tội phạm 

khác nhưng nó có tính phổ biến, đa dạng, hình thức, tính “nhóm”, “tổ chức” và 

có ảnh hưởng không nhỏ đến tình hình an ninh trật tự, an toàn xã hội. 

2.2.3. Quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ trong Bộ 

luật hình sự năm 2015 và Bộ luật hình sự năm 2015 sửa đổi, bổ sung năm 2017 

BLHS năm 2015 được Quốc hội nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt 

Nam khóa XIII, kỳ họp thứ 10 thông qua ngày 27 tháng 11 năm 2015 và có hiệu 

lực thi hành từ ngày 01 tháng 7 năm 2016. Tuy nhiên, do có một số sai sót cần 

phải sửa đổi, nên BLHS năm 2015 phải dừng thời điểm thi hành lại. Ngày 20 

tháng 6 năm 2017, Quốc hội nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam khóa 

XIV, kỳ họp thứ 3 đã thông qua Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của BLHS số 

100/2015/QH13, Luật này có hiệu lực thi hành từ ngày 01 tháng 01 năm 2018. 

2.2.3.1. Quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đ ờng bộ trong 

Bộ luật hình sự năm 2015  

Trong BLHS năm 2015, các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

được quy định tại Chương XXI với tên gọi các tội xâm phạm an toàn công cộng, 

trật tự công cộng. Chương XXI BLHS năm 2015 đã có sự phân thành các mục 

và tương ứng với từng mục là một loại tội phạm ở lĩnh vực khác nhau như: Mục 

1 là các tội xâm phạm an toàn giao thông, mục 2 là tội phạm trong lĩnh vực công 

nghệ thông tin, mạng viễn thông…Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường 



 

 

56 

bộ được quy định từ Điều 260 đến Điều 266, trong đó tội danh quy định tại Điều 

263 và Điều 264 được tách ra từ tội ghép tại Điều 205 BLHS năm 1999.    

Về tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ Điều 260 

BLHS 2015. Để quy định tại Điều luật này có thể bao quát và điều chỉnh đầy đủ 

các đối tượng (hành vi của người đi bộ vi phạm quy định về an toàn giao thông 

đường bộ (như sang đường không đúng nơi quy định, đi không đúng phần đường 

dành cho người đi bộ); hành vi của người điều khiển các phương tiện cơ giới 

khác (máy kéo, xe cẩu, xe ủi, máy xúc, xe nâng...) khi tham gia giao thông 

đường bộ và hành vi của người điều khiển phương tiện cơ giới ở những nơi 

không thuộc mạng lưới giao thông đường bộ (khu vực công trường; đường ngoài 

cánh đồng, ngõ, ngách; bãi đất trống; sân bãi....). Tội vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường bộ tại Điều 202 BLHS 1999, đã được đổi tên 

thành: Tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ quy định tại Điều 

260 BLHS 2015. Điều 260 của BLHS 2015 đã bổ sung nội dung quy định tại khoản 

1 của Điều luật này, bằng cách thay cụm từ “điều khiển phương tiện” bằng từ "tham 

gia” để bao quát đầy đủ các chủ thể tham gia giao thông đường bộ. 

Tại Điều 260 BLHS năm 2015 xây dựng thành 6 khoản, tăng 01 khoản so 

với Điều 202 BLHS 1999. Mức hình phạt tại các khoản tương ứng cũng như 

hình phạt bổ sung quy định ở hai điều luật mới và cũ không có sự khác biệt lớn. 

Nhưng tại Điều 260 BLHS 2015 đã bổ sung thêm 01 cấu thành giảm nhẹ ở 

khoản 04 của điều luật để xử lý một số hành vi vi phạm quy định về an toàn giao 

thông đường bộ, nhưng ở mức độ nhẹ hơn so với quy định tại khoản 01 điều này. 

Khoản 1 Điều 202 và hướng dẫn tại nghị quyết 02/2003/NQ- HĐTP ngày 

17/4/2003 của Hội đồng Thẩm phán TANDTC quy định là làm chết 01 người 

hoặc gây thương tích cho 01 người từ 31% trở lên…Còn ở Điều 260 BLHS 2015 

đã tách khoản 1 của Điều 202 cũ ra để quy định thành 2 khoản, là khoản 1 và 

khoản 4. Theo đó thì: Nếu gây thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 

người với tỷ lệ tổn thương cơ thể 61% trở lên thì xử lý theo khoản 1 Điều 260, 

còn nếu gây thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 người với tỷ lệ 
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tổn thương cơ thể từ 31% đến 60%...thì được tách ra quy định ở khoản 4 của 

Điều 260 với mức hình phạt nhẹ hơn rất nhiều, không có hình phạt tù mà chỉ có 

phạt tiền và cải tạo không giam giữ. Trong BLHS 1999 có rất nhiều quy định 

còn mang tính định tính, nên thường phải có một văn bản dưới luật khác để 

hướng dẫn thực hiện, các điều luật về xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

cũng vậy, như tình tiết gây hậu quả nghiêm trọng, rất nghiêm trọng, đặc biệt 

nghiêm trọng…. Vì vậy, các quy định có tính định tính này được hướng dẫn cụ 

thể để thực hiện tại Nghị quyết số 02/2003/NQ- HĐTP ngày 17/4/2003 của Hội 

đồng Thẩm phán TANDTC. Để phù hợp với thực tế, nay để dễ nghiên cứu, tiện 

tra cứu khi thực hiện, các hướng dẫn, quy định trong văn bản này đã được tiếp 

thu, bổ sung cho hoàn chỉnh và pháp điển hóa vào trong các điểm, điều luật 

tương ứng của BLHS 2015. 

Về tội cản trở giao thông đường bộ Điều 261 BLHS 2015. Tên gọi của 

điều luật vẫn giữ nguyên theo Điều 203 BLHS năm 1999. Tuy nhiên, Điều 261 

BLHS năm 2015 đã xây dựng thành 5 khoản, tăng 01 khoản so với Điều 203 

BLHS 1999. Trong cấu thành cơ bản  do tình hình thực tiễn của tội phạm, Điều 

261 đã được đưa thêm các hình vi mới mà Điều 203 BLHS 1999 chưa có, như: 

đặt vật sắc nhọn, đổ chất gây trơn…Mức hình phạt tại các khoản tương ứng cũng 

như hình phạt bổ sung quy định ở hai điều luật mới và cũ không có sự khác biệt 

lớn, cao nhất đến 10 năm tù. Nhưng tại Điều 261 BLHS 2015 đã bổ sung thêm 

01 cấu thành giảm nhẹ ở khoản 04 của điều luật để xử lý một số hành vi cản trở 

giao thông đường bộ, nhưng ở mức độ nhẹ hơn so với quy định tại khoản 01 điều 

này. Tương tự như quy định ở Điều 260, Điều 261 BLHS 2015 đã tách khoản 1 

của Điều 203 cũ ra để quy định thành 2 khoản, là khoản 1 và khoản 4. Theo đó 

thì: Nếu gây thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 người với tỷ lệ 

tổn thương cơ thể 61% trở lên thì xử lý theo khoản 1 Điều 261, còn nếu gây 

thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 người với tỷ lệ tổn thương cơ 

thể từ 31% đến 60%...thì được tách ra quy định ở khoản 4 của Điều 261 với mức 

hình phạt nhẹ hơn rất nhiều, không có hình phạt tù mà chỉ có phạt tiền và cải tạo 
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không giam giữ. Cũng như quy định ở Điều 260, các hướng dẫn cụ thể để thực 

hiện tại Nghị quyết số 02/2003/NQ- HĐTP ngày 17/4/2003 của Hội đồng Thẩm 

phán TANDTC đã được tiếp thu, bổ sung cho hoàn chỉnh và pháp điển hóa vào 

trong các điểm, Điều 261 BLHS 2015. 

Về tội đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông cơ giới đường bộ, xe 

máy chuyên dùng không bảo đảm tiêu chuẩn an toàn kỹ thuật tham gia giao 

thông Điều 262 BLHS 2015. Tên gọi của điều luật đã được bổ sung thêm từ “cơ 

giới” và “xe máy chuyên dùng” cho phù hợp với Luật giao thông đường bộ và 

thực tiễn xã hội, như vậy, đối tượng điều chỉnh ở Điều 262 chỉ là phương tiện 

giao thông cơ giới đường bộ và xe máy chuyên dùng. Điều 262 BLHS năm 2015 

đã xây dựng thành 5 khoản, trong đó tách từ khoản 2 Điều 204 BLHS 1999 

thành 2 khoản và bổ sung thêm 01 khoản mới, nên điều luật tăng 02 khoản so 

với Điều 204 BLHS 1999, mức hình phạt tại các khoản tương ứng cũng như hình 

phạt bổ sung quy định ở hai điều luật mới và cũ không có sự khác biệt lớn, cao 

nhất đến 10 năm tù. Cũng như các tội danh cùng loại, Điều 262 BLHS 2015 đã 

bổ sung thêm 01 cấu thành giảm nhẹ ở khoản 04 của điều luật để xử lý một số 

hành vi tội đưa vào sử dụng các phương tiện giao thông cơ giới đường bộ, xe 

máy chuyên dùng không bảo đảm tiêu chuẩn an toàn kỹ thuật tham gia giao 

thông, nhưng ở mức độ nhẹ hơn so với quy định tại khoản 01 điều này. Theo đó 

thì: Nếu gây thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 người với tỷ lệ 

tổn thương cơ thể 61% trở lên thì xử lý theo khoản 1 Điều 262, còn nếu gây 

thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 người với tỷ lệ tổn thương cơ 

thể từ 31% đến 60%...thì được tách ra quy định ở khoản 4 của Điều 262 với mức 

hình phạt nhẹ hơn rất nhiều, không có hình phạt tù mà chỉ có phạt tiền và cải tạo 

không giam giữ. Cũng như quy định ở Điều 260, 261, các hướng dẫn cụ thể để 

thực hiện tại Nghị quyết số 02/2003/NQ- HĐTP ngày 17/4/2003 của Hội đồng 

Thẩm phán TANDTC đã được tiếp thu, bổ sung cho hoàn chỉnh và pháp điển 

hóa vào trong các điểm, Điều 262 BLHS 2015. 
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Về tội điều động người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện 

tham gia giao thông đường bộ Điều 263 và tội giao cho người không đủ điều 

kiện điều khiển các phương tiện tham gia giao thông đường bộ Điều 264 BLHS 

2015. Điều 205 BLHS năm 1999 quy định tội điều động hoặc giao cho người 

không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện tham gia giao thông đường bộ, 

đây là tội ghép nên đã tách Điều 205 thành hai tội riêng biệt được quy định trong 

BLHS 2015 đó là: tội điều động người không đủ điều kiện điều khiển các 

phương tiện tham gia giao thông đường bộ quy định tại Điều 263 và tội giao cho 

người không đủ điều kiện điều khiển các phương tiện tham gia giao thông đường 

bộ quy định tại Điều 264. Tên gọi của hai điều luật vẫn giữ nguyên tách ra từ 

Điều 205 BLHS năm 1999. Tuy nhiên, Điều 263, Điều 264 BLHS năm 2015 đã 

xây dựng thành 5 khoản, tăng 01 khoản so với điều 205 BLHS 1999. Trong cấu 

thành cơ bản do tình hình thực tiễn của tội phạm hai chủ thể của Điều 263 và 

Điều 264 được nêu cụ thể, đó là người có thẩm quyền và chủ sở hữu, quan lý 

phương tiện tham gia giao thông và liệt kê thêm vào một số hành vi mới như 

người không đủ sức khỏe, độ tuổi để điều khiển phương tiện, người đang trong 

tình trạng có sử dụng rượu, bia…là đối tượng điều chỉnh của điều luật. Mức hình 

phạt tại các khoản tương ứng với mức hình phạt bổ sung quy định ở Điều 263 và 

Điều 264 không có sự khác biệt lớn, cao nhất đến 12 năm tù. Cũng như các điều 

luật nêu trên tại Điều 263 và Điều 264 BLHS 2015 đã bổ sung thêm 01 cấu 

thành giảm nhẹ ở khoản 04 của điều luật để xử lý một số các hành vi phạm giao 

thông đường bộ khác, nhưng ở mức độ nhẹ hơn so với quy định tại khoản 01 

điều này. Theo đó thì: Nếu gây thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 

người với tỷ lệ tổn thương cơ thể 61% trở lên thì xử lý theo khoản 1 điều Điều 

263 và Điều 264, còn nếu gây thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 

người với tỷ lệ tổn thương cơ thể từ 31% đến 60%...thì được tách ra quy định ở 

khoản 4 của Điều 263 và Điều 264 với mức hình phạt nhẹ hơn rất nhiều, không 

có hình phạt tù mà chỉ có phạt tiền và cải tạo không giam giữ. Cũng như quy 

định ở các điều luật về tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ, các hướng 
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dẫn cụ thể để thực hiện tại Nghị quyết số 02/2003/NQ- HĐTP ngày 17/4/2003 

của Hội đồng Thẩm phán TANDTC đã được tiếp thu, bổ sung cho hoàn chỉnh và 

pháp điển hóa vào trong các điểm, Điều 263 và Điều 264 BLHS 2015. Ngoài ra, 

Điều 263 quy định thêm hình phạt bổ sung là tiền và vẫn giữ nguyên hình phạt 

bổ sung cấm đảm nhiệm chức vụ, cấm hành nghề hoặc làm công việc nhất định; 

còn Điều 264 chỉ quy định thêm hình phạt bổ sung là tiền và bỏ hình phạt bổ 

sung cấm đảm nhiệm chức vụ, cấm hành nghề hoặc làm công việc nhất định. 

Về tội tổ chức đua xe trái phép Điều 265 BLHS 2015. Tên gọi của điều luật 

vẫn giữ nguyên theo Điều 206 BLHS năm 1999. Tuy nhiên, Điều 265 BLHS năm 

2015 đã xây dựng thành 6 khoản, tăng một khoản so với Điều 206 BLHS 1999. 

Mức hình phạt tại các khoản tương ứng cũng như hình phạt bổ sung quy định ở hai 

điều luật mới và cũ không có sự khác biệt nhưng tại Điều 265 BLHS 2015 đã bổ 

sung thêm 01 cấu thành ở khoản 5 của điều luật để xử lý một số hành vi khi vi 

phạm, nhưng mức hình phạt lại tương ứng với quy định tại khoản 01 điều này. Các 

hành vi này là các quy định, hướng dẫn cụ thể để thực hiện tại Nghị quyết số 

02/2003/NQ- HĐTP ngày 17/4/2003 của Hội đồng Thẩm phán TANDTC đã được 

tiếp thu, bổ sung cho hoàn chỉnh và pháp điển hóa vào trong các điểm, Điều 265 

BLHS 2015. 

Về tội đua xe trái phép Điều 266 BLHS 2015. Tên gọi của điều luật vẫn 

giữ nguyên theo Điều 207 BLHS năm 1999. Mức hình phạt tại các khoản tương 

ứng cũng như hình phạt bổ sung quy định ở hai điều luật mới và cũ không có sự 

khác biệt. Tuy nhiên nhận thấy rõ nhất là các hành vi quy định trong Điều 266 

chính là các quy định, hướng dẫn cụ thể tại Nghị quyết số 02/2003/NQ- HĐTP 

ngày 17/4/2003 của Hội đồng Thẩm phán TANDTC đã được tiếp thu, bổ sung và 

pháp điển hóa vào trong các điểm, Điều 266 BLHS 2015. 

2.2.3.2. Quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đ ờng bộ trong 

Bộ luật hình sự năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 

Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ quy định từ Điều 260 đến 

Điều 266 trong BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017, tên gọi được giữ 



 

 

61 

nguyên và không có thay đổi về mức hình phạt. Thay đổi lớn nhất là thiết kế, sắp 

xếp lại các khung khoản trong Điều luật cho phù hợp theo hướng từ cấu thành cơ 

bản ở khoản 1 và tiếp theo là cấu thành tăng nặng quy định tăng dần cả về hậu 

quả cũng như mức hình phạt. 

Điều nhận thấy rõ nhất trong các tội xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ trong BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 là đã bỏ tất cả các cấu 

thành giảm nhẹ quy định tại khoản 4 của tất cả các Điều luật này trong BLHS 

năm 2015. Bởi vì, quy định đó nó không phù hợp khi áp dụng Điều luật trên thực 

tiễn. Trong BLHS năm 2015 nếu vi phạm quy định tại khoản 4 của các Điều 260 

đến Điều 264, đó là: “… gây thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 

người với tỷ lệ tổn thương cơ thể từ 31% đến 60% hoặc gây thương tích hoặc 

gây tổn hại cho sức khỏe của 02 người trở lên mà tổng tỷ lệ tổn thương cơ thể 

của những người này từ 31%...” thì đã cấu thành tội quy định một trong các Điều 

260 đến Điều 264, nhưng BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 đã bỏ 

quy định này và nâng cấu thành cơ bản lên nếu: “…gây thương tích hoặc gây tổn 

hại cho sức khỏe của 01 người mà tỷ lệ tổn thương cơ thể 61% trở lên; gây 

thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 02 người trở lên mà tổng tỷ lệ tổn 

thương cơ thể của những người này từ 61% đến 121%” thì mới cấu thành tội 

phạm. Đây là thể hiện chính sách hình sự của Đảng và Nhà nước ta, cũng như 

phù hợp với điều kiện kinh tế, xã hội hiện nay.  

Còn Điều 265 quy định về tội tổ chức đua xe trái phép đã bỏ hẳn cấu 

thành giảm nhẹ quy định tại khoản 5 của điều luật, điều luật còn lại 5 khoản và 

sắp xếp khung hình phạt, Điều luật theo thứ tự từ cấu thành cơ bản ở khoản 1 và 

tiếp theo là cấu thành tăng nặng quy định tăng dần cả về hậu quả cũng như mức 

hình phạt.  

Về tội đua xe trái phép quy định tại Điều 266 thì vẫn giữ nguyên 5 khoản, 

nhưng có thay đổi cách sắp xếp quy định trong điều luật, bổ sung thêm các hành 

vi trong cấu thành cơ bản. Điều luật bỏ tình tiết quy định tại điểm b, c khoản 1 

và gộp vào cấu thành tội phạm ở khoản này đồng thời bổ sung thêm một cấu 
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thành tội phạm ở khoản này đó là nếu đua xe trái phép gây thiệt hại về tài sản từ 

50.000.000 đồng đến dưới 100.000.000 đồng thì cũng cấu thành tội phạm. Về 

hình phạt thì vẫn giữ nguyên như quy định tại BLHS năm 2015.  

Tóm lại, BLHS năm 2015 và BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 

2017 đã tách các mục để quy định các tội phạm theo từng nhóm, như:  nhóm các 

tội xâm phạm an toàn giao thông; nhóm các tội phạm công nghệ cao...; Hình sự 

hóa một số hành vi xâm phạm an toàn công cộng, trật tự công cộng, gồm các 

hành vi sau: cố   đặt, rải vật sắc, nhọn trên đường bộ; Tách tội ghép trong 

chương này của BLHS hiện hành thành các tội danh khác nhau, đồng thời cụ thể 

hóa hành vi phạm tội cũng như các tình tiết tăng nặng định khung hình phạt (các 

Điều 265, 266..). Đó là các tội: điều động hoặc giao cho người không đủ điều 

kiện điều khiển các phương tiện giao thông đường bộ… Quy định phạt tiền là 

hình phạt chính áp dụng đối với trường hợp phạm tội nghiêm trọng thuộc các tội: 

cản trở giao thông đường bộ; tổ chức đua xe trái phép; đua xe trái phép (các 

Điều 262, 267, 268) và trường hợp phạm tội rất nghiêm trọng thuộc tội vi phạm 

quy định về tham gia giao thông đường bộ (Điều 261). Cụ thể hóa hành vi phạm 

tội cũng như các tình tiết tăng nặng định khung đối với nhóm các tội xâm phạm 

an toàn giao thông. Đây cũng là thể hiện chính sách hình sự của đảng, Nhà nước 

ta trong giai đoạn này.  

2.2.4. Phân biệt tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường  ộ 

với một số các tội khác có liên quan trong Bộ luật hình sự 

* Phân biệt tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đ ờng bộ và tội 

đua xe tr i ph p 

Theo quy định của pháp luật hiện hành, thực tế xét xử hiện nay cho thấy có 

nhiều trường hợp nhầm lẫn trong việc đánh giá, xem xét các dấu hiệu nhằm phân 

biệt giữa Tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ quy định tại Điều 

260 với Tội đua xe trái phép được quy định tại Điều 266 BLHS năm 2015, sửa đổi, 

bổ sung năm 2017 vì hai tội này có chung một khách thể là an toàn công cộng, trật 

tự công cộng và đều đe dọa, xâm phạm nghiêm trọng đến tính mạng, sức khỏe và 
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tài sản của người khác. Song giữa hai tội này vẫn có những điểm khác nhau, có thể 

phân biệt như sau: 

Về khách thể trực tiếp: Tội vi phạm quy định về tham gia giao thông 

đường bộ xâm phạm tới sự an toàn của hoạt động giao thông đường bộ và sự an 

toàn về tính mạng, sức khỏe, tài sản của người khác. Còn Tội đua xe trái phép 

xâm phạm đến an toàn công cộng, đồng thời tội này còn đe dọa an toàn tính 

mạng, sức khỏe, tài sản của người khác cũng như gây ảnh hưởng nghiêm trọng 

đến trật tự công cộng. 

Về hành vi khách quan: Hành vi khách quan của Tội vi phạm quy định về 

tham gia giao thông đường bộ là hành vi vi phạm các quy định về đảm bảo trật tự, an 

toàn giao thông đường bộ của người tham gia giao thông đã gây ra hậy quả nghiêm 

trọng cho xã hội (thiệt hại về người, tài sản tính thành tiền và làm mất trật tự, an toàn 

giao thông đường bộ). Hành vi khách quan của Tội đua xe trái phép là hành vi đua 

trái phép ô tô, xe máy hoặc các loại xe khác có gắn động cơ gây thiệt hại cho sức 

khỏe, tài sản của người khác, gây ảnh hưởng nghiêm trọng đến an toàn công cộng. 

Về mặt chủ quan: Đối với Tội vi phạm quy định về tham gia giao thông 

đường bộ, tội phạm được thực hiện với lỗi vô  , tùy từng trường hợp cụ thể mà 

lỗi của người phạm tội có thể là lỗi vô   vì quá tự tin hoặc lỗi vô   vì cẩu thả. 

Trong cả hai trường hợp lỗi trên, người phạm tội hoàn toàn không mong muốn 

cho hậu quả xảy ra. Còn đối với Tội đua xe trái phép, tội phạm được thực hiện 

với lỗi cố   trực tiếp. Mục đích phạm tội và động cơ phạm tội không phải là dấu 

hiệu bắt buộc trong mặt chủ quan của tội này. 

Về điều kiện truy cứu trách nhiệm hình sự: Đối với Tội vi phạm quy 

định về tham gia giao thông đường bộ, điều kiện là gây thiệt hại cho tính mạng 

hoặc gây hậu quả nghiêm trọng cho sức khỏe và tài sản của người khác. Còn đối 

với Tội đua xe trái phép điều kiện là gây thiệt hại cho sức khỏe, tài sản của 

người khác hoặc đã bị xử phạt hành chính về hành vi này hoặc đã bị kết án về tội 

này, chưa được xóa án tích mà còn phạm tội. 
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* Phân biệt tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đ ờng bộ với tội 

giết ng ời 

Trong thực tiễn xét xử, cũng có rất nhiều vụ án thực chất là vụ án về vi 

phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ, song phía người bị hại cho 

rằng đây là vụ án giết người, nên có làm đơn khiếu nại gửi các cơ quan chức 

năng, gây dư luận xấu, gây áp lực đối với HĐXX.  

Theo quy định của Điều 123 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 

2017 thì Tội giết người được hiểu là hành vi cố   tước đoạt trái pháp luật tính 

mạng người khác, tức là có khả năng gây ra cái chết cho con người hoặc chấm 

dứt sự sống của họ. Khách thể của tội phạm này là quyền được sống của con 

nười; đối tượng tác động của tội này là thân thể con người đang sống một cách 

bình thường. Ngoài ra, mặt chủ quan của tội phạm này được thực hiện dưới dạng 

lỗi cố  . Đây là dấu hiệu bắt buộc để phân biệt Tội giết người và Tội vi phạm 

quy định về tham gia giao thông đường bộ. Để phân biệt rõ ràng hai tội này, 

chúng ta cần nghiên cứu, xem xét sự khác nhau giữa Tội vi phạm quy định về 

tham gia giao thông đường bộ và Tội giết người, để từ đó xác định tội danh một 

cách chính xác nhất, tránh gây hiểu lầm trong dư luận của gia đình người bị hại 

và xã hội. Sự khác nhau giữa hai tội danh trên được thể hiện như sau: 

Về khách thể trực tiếp: Tội vi phạm quy định về tham gia giao thông 

đường bộ xâm phạm đến sự an toàn của hoạt động giao thông đường bộ và sự an 

toàn về tính mạng, sức khỏe, tài sản của người khác. Còn Tội giết người xâm 

phạm đến quyền được sống của con người. 

Về hành vi khách quan: Hành vi khách quan của Tội vi phạm quy định 

về tham gia giao thông đường bộ là hành vi vi phạm các quy định về đảm bảo 

trật tự an toàn giao thông đường bộ của người điều khiển phương tiện tham gia 

giao thông đã gây ra hậu quả nghiêm trọng cho xã hội (thiệt hại về người, tài sản 

tính thành tiền và làm mất trật tự an toàn giao thông đường bộ. Còn Tội giết 

người có hành vi khách quan là hành vi tước đoạt trái pháp luật tính mạng người 

khác, tức là có khả năng gây ra cái chết cho con người hoặc chấm dứt sự sống 
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của họ. Hành vi khách quan của Tội giết người có thể là hành động hoặc không 

hành động. 

Về mặt chủ quan: Đối với Tội vi phạm quy định về tham gia giao thông 

đường bộ, tội phạm được thực hiện với lỗi vô  , tùy từng trường hợp cụ thể mà 

lỗi của người phạm tội có thể là lỗi vô   vì quá tự tin hoặc lỗi vô   vì cẩu thả. 

Trong cả hai trường hợp lỗi trên, người phạm tội hoàn toàn không mong muốn 

cho hậu quả xảy ra. Còn đối với Tội giết người tội phạm được thực hiện với lỗi 

cố  . Lỗi cố   ở đây có thể là lỗi cố   trực tiếp hoặc cố   gián tiếp. 

Về điều kiện truy cứu trách nhiệm hình sự: Đối với Tội vi phạm quy 

định về tham gia giao thông đường bộ, điều kiện là gây thiệt hại cho tính mạng 

hoặc gây hậu quả nghiêm trọng cho sức khỏe và tài sản của người khác. Còn đối 

với Tội giết người điều kiện là gây hậu quả chết người. 

* Phân biệt tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đ ờng bộ và tội 

vô   làm chết ng ời 

Theo quy định tại Điều 128 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 

thì Tội vô   làm chết người là hành vi của một người không thấy trước được 

hành vi của mình có khả năng gây ra chết người mặc dù phải thấy trước và có 

thể thấy trước hưng tin rằng hậu quả đó không xảy ra. Tội phạm được thực hiện 

bởi hình thức lỗi vô  , bao gồm cả lỗi vô   do cẩu thả và vô   vì quá tự tin và 

được thực hiện bởi bất kỳ người nào có đủ năng lực trách nhiệm hình sự, đạt độ 

tuổi theo luật định. Khách thể của tội phạm này là quyền được sống của con 

người, đối tượng tác động của tội này là thân thể con người đang sosongs một 

cách bình thường. 

Như vậy, so sánh với Tội vi phạm quy định về tham gia giao thông 

đường bộ cho thấy những điểm giống nhau sau: 

 ột là, tội phạm được thực hiện bởi hình thức lỗi vô  , bao gồm cả lỗi 

vô   do cẩu thả và vô   vì quá tự tin. 

Hai là, chủ thể của tội phạm là những người có năng lực trách nhiệm 

hình sự và đủ tuổi chịu trách nhiệm hình sự thực hiện. 



 

 

66 

Bên cạnh đó, giữa hai tội phạm này còn một số điểm khác nhau như: 

Về khách thể trực tiếp: Tội vi phạm quy định về tham gia giao thông 

đường bộ xâm phạm đến sự an toàn của hoạt động giao thông đường bộ và sự an 

toàn về tính mạng, sức khỏe, tài sản của người khác. Còn Tội vô   làm chết 

người xâm phạm đến quyền được sống của con người. 

Về hành vi khách quan: Hành vi khách quan của Tội vi phạm quy định 

về tham gia giao thông đường bộ là hành vi vi phạm các quy định về đảm bảo 

trật tự an toàn giao thông đường bộ của người điều khiển phương tiện tham gia 

giao thông đã gây ra hậu quả nghiêm trọng cho xã hội (thiệt hại về người, tài sản 

tính thành tiền và làm mất trật tự an toàn giao thông đường bộ. Còn Tội vô   làm 

chết người có hành vi khách quan là hành vi không thực hiện hoặc thực hiện 

không đúng, không đầy đủ các quy tắc an toàn gây nên cái chết cho con người. 

Về điều kiện truy cứu trách nhiệm hình sự: Đối với Tội vi phạm quy 

định về tham gia giao thông đường bộ, điều kiện là gây thiệt hại cho tính mạng 

hoặc gây hậu quả nghiêm trọng cho sức khỏe và tài sản của người khác. Còn đối 

với Tội vô   làm chết người điều kiện là gây hậu quả chết người (đây là yếu tố 

bắt buộc trong cấu thành tội phạm). 

* Phân biệt tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đ ờng bộ với 

tội vô   gây th ơng tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của ng ời kh c 

Theo quy định tại Điều 138 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 

2017, Tội vô   gây thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của người khác 

được hiểu là hành vi vô   gây thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 

người khác mà tỷ lệ tổn thương cơ thể từ 31% trở lên do người có năng lực trách 

nhiệm hình sự và đủ tuổi chịu trách nhiệm hình sự thực hiện dưới hình thức lỗi 

vô   vì quá tự tin hoặc do cẩu thả mà gây thương tích cho nạn nhân. Khách thể 

của tội phạm này là quyền được bảo hộ về sức khỏe của con người. 

Như vậy, so sánh với Tội vi phạm quy định về tham gia giao thông 

đường bộ cho thấy những điểm giống nhau sau: 
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 ột là, tội phạm được thực hiện bởi hình thức lỗi vô  , bao gồm cả lỗi 

vô   do cẩu thả và vô   vì quá tự tin. 

Hai là, chủ thể của tội phạm là những người có năng lực trách nhiệm 

hình sự và đủ tuổi chịu trách nhiệm hình sự thực hiện. 

Bên cạnh đó, giữa hai tội phạm này còn một số điểm khác nhau như: 

Về khách thể trực tiếp: Tội vi phạm quy định về tham gia giao thông 

đường bộ xâm phạm đến sự an toàn của hoạt động giao thông đường bộ và sự an 

toàn về tính mạng, sức khỏe, tài sản của người khác. Còn Tội vô   gây thương 

tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của người khác xâm phạm đến quyền được 

bảo hộ về sức khỏe của con người. 

Về hành vi khách quan: Hành vi khách quan của Tội vi phạm quy định 

về tham gia giao thông đường bộ là hành vi vi phạm các quy định về đảm bảo 

trật tự an toàn giao thông đường bộ của người điều khiển phương tiện tham gia 

giao thông đã gây ra hậu quả nghiêm trọng cho xã hội (thiệt hại về người, tài sản 

tính thành tiền và làm mất trật tự an toàn giao thông đường bộ. Còn Tội vô   gây 

thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của người khác có hành vi khách 

quan là hành vi không thực hiện hoặc thực hiện không đúng, không đầy đủ các 

quy tắc an toàn gây nên thương tích cho nạn nhân. 

Về điều kiện truy cứu trách nhiệm hình sự: Đối với Tội vi phạm quy định về 

tham gia giao thông đường bộ, điều kiện là gây thiệt hại cho tính mạng hoặc gây hậu 

quả nghiêm trọng cho sức khỏe và tài sản của người khác. Còn đối với Tội vô   gây 

thương tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của người khác điều kiện là gây thương 

tích với tỷ lệ thương tật từ 31% trở lên cho nạn nhân mới cấu thành tội phạm. 

2.3. Các tội xâm phạm an toàn giao thông đƣờng bộ theo quy định 

của pháp luật hình sự một số nƣớc trên thế giới 

2.3.1. Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ theo quy định 

của  Bộ luật hình sự Liên bang Nga 

Ngày 24 tháng 5 năm 1996 Đuma Quốc gia Nga thông qua BLHS Liên 

bang Nga và được Hội đồng Liên bang phê chuẩn ngày 5 tháng 6 năm 1996. Qua 
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thời gian, để phù hợp với tình hình kinh tế, xã hội Nga, BLHS Liên bang Nga đã 

được sửa đổi nhiều lần và gần nhất là sửa đổi bằng Luật Liên bang số 147 ngày 

01/7/2010. 

Trong BLHS Liên bang Nga, các tội xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ được quy định tại chương 27 với tên gọi là: Các tội xâm phạm an toàn khi 

vận hành và khai thác giao thông. Trong chương 27 quy định 8 điều luật, nhưng 

chỉ có 3 điều luật có nội dung liên quan đến lĩnh vực an toàn giao thông đường 

bộ và có điểm tương đối giống các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

được quy định trong BLHS Việt Nam, đó là: 

“Chương 27: Các tội xâm phạm an toàn khi vận hành và khai thác giao thông 

Điều 264: Vi phạm các quy tắc an toàn giao thông và vận hành các 

phương tiện giao thông vận tải.     

1. Người điều khiển ô tô, tàu điện hoặc các phương tiện giao thông khác mà vi 

phạm quy tắc an toàn giao thông hoặc vận hành các phương tiện giao thông vận tải, 

do vô ý mà gây thiệt hại rất nghiêm trọng đến sức khỏe người khác thì bị phạt hạn 

chế tự do đến ba năm, hoặc bị phạt giam từ ba tháng đến sáu tháng, hoặc phạt đến hai 

năm có hoặc không kèm theo tước giấy phép lái xe đến ba năm. 

2. Những hành vi được quy định tại khoản 1 của Điều luật này, nếu người 

vi phạm trong tình trạng say rượu, do vô ý gây thiệt hại rất nghiêm trọng đến sức 

khỏe của người khác thì bị phạt tù đến ba năm kèm theo và bị tước giấy phép lái 

xe đến ba năm. 

3. Hành vi được quy định tại khoản 1 của Điều luật này, nếu do vô ý mà  

làm chết người thì bị phạt tù đến ba năm kèm theo bị tước giấy phép lái xe đến 

ba năm. 

 4. Những hành vi được quy định tại khoản 1 của Điều luật này, nếu người 

vi phạm trong tình trạng say rượu, do vô ý mà làm chết người thì bị phạt tù đến 

bảy năm và tước giấy phép lái xe đến ba năm. 

5. Hành vi được quy định tại khoản 1 của Điều luật này, nếu do vô ý mà 

làm chết từ hai người trở lên thì bị phạt tù đến bảy năm và tước giấy phép lái xe 

đến ba năm. 
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6. Những hành vi được quy định tại khoản 1 của Điều luật này, nếu người 

vi phạm trong tình trạng say rượu, do vô ý mà làm chết từ hai người trở lên thì bị 

phạt tù đến chín năm và tước giấy phép lái xe đến ba năm. 

Ghi chú: những phương tiện giao thông khác được quy định tại Điều luật 

này được hiểu là xe điện bánh hơi, máy kéo, các loại xe tự hành, xe gắn máy, mô 

tô và những phương tiện cơ giới khác. 

Điều 266: Tội sửa chữa các phương tiện giao thông không đảm bảo chất 

lượng và cho xuất xưởng những phương tiện đó khi vẫn còn lỗi kỹ thuật.  

1. Người chịu trách nhiệm về tình trạng kỹ thuật của phương tiện giao 

thông mà sửa chữa không đảm bảo chất lượng các phương tiện giao thông, đèn 

tín hiệu hoặc các thiết bị giao thông khác, cũng như cho xuất xưởng các phương 

tiện giao thông vẫn còn lỗi kỹ thuật, nếu những hành vi đó do bất cẩn mà gây ra 

thiệt hại nghiêm trọng đến sức khỏe con người thì bị phạt tiền từ một trăm nghìn 

rúp đến ba trăm nghìn rúp hoặc bằng lương hay bằng thu nhập khác của người bị 

kết án từ một năm đến hai năm, hoặc hạn chế tự do đến ba năm, hoặc bị phạt 

giam đến sáu tháng, hoặc bị phạt tù đến hai năm có hoặc không kèm theo bị tước 

quyền đảm nhiệm một số chức vụ, cấm hành nghề hoặc làm công việc nhất định 

đến ba năm. 

2. Cũng như hành vi trên, nếu do vô ý mà làm chết người thì bị phạt tù 

đến năm năm. 

3. Những hành vi được quy định tại khoản 1 của Điều luật này, nếu do vô 

ý mà làm chết từ hai người trở lên thì bị phạt tù đến bảy năm. 

 Điều 268: Tội vi phạm các quy định về an toàn giao thông.  

1. Hành khách,người đi bộ hay người nào tham gia giao thông (trừ những 

người được quy định tại Điều 263 và 264 của Bộ luật này) mà vi phạm các quy 

định về an toàn giao thông và sử dụng các phương tiện vận tải, do vô ý mà gây 

thiệt hại nghiêm trọng đến sức khỏe của con người thì bị hạn chế tự do đến ba 

năm, hoặc bị phạt giam từ hai tháng đến bốn tháng, hoặc phạt tù đến hai năm. 
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2. Cũng những hành vi trên nhưng do vô   mà làm chết người thì bị hạn 

chế tự do đến bốn năm hoặc bị phạt tù cũng đến bốn năm. 

3. Những hành vi được quy định tại khoản 1 của Điều luật này nhưng nếu 

do vô ý mà làm chết từ hai người trở lên thì bị phạt tù đến bảy năm” [64]. 

Nghiên cứu những quy định trên cho thấy, ba điều luật của BLHS Liên 

bang Nga tương ứng với ba điều luật quy định trong BLHS năm 2015,, sửa đổi, 

bổ sung năm 2017, cụ thể là:  

Thứ nhất, tội vi phạm các quy tắc an toàn giao thông và vận hành các 

phương tiện giao thông vận tải (Điều 264 BLHS Liên bang Nga) tương ứng với 

tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ (Điều 260 BLHS năm 

2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017). Hai Điều luật đều quy định những điểm 

tương đồng nhau, về chủ thể đều là người điều khiển phương tiện tham gia giao 

thông, nhưng ở Điều 264 ngoài phương tiện tham gia giao thông là ô tô thì còn 

quy định cả phương tiện là Tàu điện. Các tình tiết tăng nặng của hai điều luật 

quy định tương đối giống nhau, như đều quy định vi phạm trong tình trạng say 

rượu là tình tiết định khung tăng nặng. Về hình phạt thì có sự khác nhau rõ nhất, 

theo Điều 264 quy định tội phạm loại này phải chịu các loại hình phạt hạn chế tự 

do, phạt giam, phạt tù (mức cao nhất là 9 năm) và mọi trường hợp đều bị tước 

giấy phép lái xe đến ba năm; còn loại tội này ở Việt Nam thì hình phạt ngoài cải 

tại không giam giữ, phạt tù (mức cao nhất là 15 năm) còn quy định thêm hình 

phạt tiền và không bị tước giấy phép lái xe nhưng có thể bị cấm đảm nhiệm chức 

vụ, cấm hành nghề hoặc làm công việc liên quan đến hành vi phạm tội. 

Thứ hai, Tội sửa chữa các phương tiện giao thông không đảm bảo chất 

lượng và cho xuất xưởng những phương tiện đó khi vẫn còn lỗi kỹ thuật (Điều 

266 BLHS Liên bang Nga) tương ứng với tội đưa vào vào sử dụng các phương 

tiện giao thông đường bộ, xe máy chuyên dùng không bảo đảm tiêu chuẩn an 

toàn kỹ thuật tham gia giao thông (Điều 262 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung 

năm 2017). Về chủ thể đều là người chịu trách nhiệm trực tiếp về tình trạng kỹ 

thuật của các phương tiện giao thông. Về hình phạt thì theo quy định ở Điều 266 
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tội phạm loại này phải chịu các loại hình phạt tiền, hạn chế tự do, phạt giam, 

phạt tù (mức cao nhất là 7 năm) và chỉ quy định tội phạm bị truy ở khoản 1 thì 

có hoặc không kèm theo bị tước quyền đảm nhiệm chức vụ, cấm hành nghề hoặc 

làm công việc liên quan đến hành vi phạm tội; còn loại tội này ở Việt Nam thì 

quy định hình phạt tiền, cải tại không giam giữ, phạt tù (mức cao nhất là 10 năm) 

và người phạm tội có thể bị cấm đảm nhiệm chức vụ, cấm hành nghề hoặc làm 

công việc liên quan đến hành vi phạm tội. 

Thứ ba, Tội vi phạm các quy định về an toàn giao thông (Điều 268 BLHS 

Liên bang Nga) tương ứng với tội vi phạm quy định về tham gia giao thông 

đường bộ (Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017). Về chủ thể là 

hành khách hay người đi bộ được quy định riêng thành một điều luật, trong khi 

đó BLHS Việt Nam năm 1999 chưa quy định hành vi tham gia giao thông của 

người đi bộ, đến BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 hành vi của người 

đi bộ tham gia giao thông mới được quy định và nhập vào Điều 202 BLHS năm 

1999 thành một tội lấy tên là tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường 

bộ. Về hình phạt Điều 268 quy định mức cao nhất là 7 năm tù còn Điều 260 thì 

mức hình phạt cao nhất là 15 năm tù.    

2.3.2. Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ theo quy định 

của Bộ luật hình sự Cộng hòa Liên  ang Đức  

Trong BLHS Cộng hòa Liên bang Đức năm 2009, các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ được quy định tại chương 28 với tên gọi là: Các tội 

phạm gây nguy hiểm chung. Trong chương 28 quy định 28 điều luật, nhưng chỉ 

có 3 điều luật có nội dung liên quan đến lĩnh vực an toàn giao thông đường bộ và 

có điểm tương đồng giống các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ được 

quy định trong BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017, gồm có:  

“Điều 315b: Những can thiệp nguy hiểm trong giao thông đường bộ. 

(1) Người nào gây hại cho an toàn giao thông đường bộ qua việc họ 

1. phá hủy, làm hư hỏng hoặc hủy hoại các thiết bị hoặc các phương tiện 

giao thông; 2. tạo ra những cản trở,; 3. thực hiện một sự can thiệp tương tự cũng 
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nguy hại như vậy, và qua đó gây nguy hại cho thân thể hoặc tính mạng của một 

người khác hoặc cho tài sản có giá trị lớn của người khác thì bị xử phạt với hình 

phạt tự do đến năm năm hoặc với hình phạt tiền.   

(2) Phạm tội chưa đạt cũng bị xử phạt. 

(3) Nếu người thực hiện tội phạm thực hiện theo những điều kiện của 

Điều 315 thì hình phạt là hình phạt tự do từ một năm đến mười năm, trong 

những trường hợp ít nghiêm trọng thì hình phạt là hình phạt tự do từ sáu tháng 

đến năm năm. 

(4) Người nào vô ý gây ra sự nguy hiểm trong những trường hợp của 

khoản 1 Điều này thì bị xử phạt với hình phạt tự do đến ba năm hoặc với hình 

phạt tiền. 

(5) Người nào vô ý thực hiện và vô ý  gây ra sự nguy hiểm trong những 

trường hợp của khoản 1 thì bị xử phạt với hình phạt tự do đến hai năm hoặc với 

hình phạt tiền. 

Điều 315c: Gây nguy hại cho giao thông đường bộ. 

(1) Người nào trong giao thông đường bộ  

1. mà điều khiển một phương tiện giao thông mặc dù họ không ở trong 

tình trạng điều khiển an toàn phương tiện giao thông 

a. do sử dụng đồ uống có cồn hoặc các chất gây say khác hoặc; b. do 

khiếm khuyết về tinh thần hoặc thể xác. 

2. trái với quy định giao thông một cách nghiêm trọng và bất cẩn mà 

a. coi thường quyền đi trước,; b. vượt sai hoặc đi sai khác trong quá trình 

vượt,; c. đi sai ở lối qua đường cho người đi bộ,; d. đi quá nhanh ở các vị trí khó 

quan sát, ở các ngã tư, ngã ba hoặc ở nơi đường sắt cắt ngang,; e. không giữ việc 

đi bên phải của phần đường ở các vị trí khó quan sát, ; f. quay xe, lùi xe hoặc đi 

ngược chiều trên đường cao tốc hoặc đường giành riêng cho xe cơ giới tốc độ 

cao hoặc bắt đầu thực hiện điều này,; g. báo hiệu dừng xe hoặc đỗ không ở nơi 

có đủ khoảng cách cần thiết mặc dù điều đó là yêu cầu đối với an toàn của giao 

thông,  và qua đó gây nguy hại cho thân thể hoặc tính mạng hoặc cho tài sản có 
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giá trị lớn của người khác thì bị xử phạt với hình phạt tự do đến năm năm hoặc 

với hình phạt tiền. 

(2) Trong trường hợp khoản 1 số 1 thì phạm tội chưa đạt bị xử phạt. 

(3) Người nào trong trường hợp của khoản 1 mà 

1. Vô ý gây ra sự nguy hiểm; 2. Vô ý thực hiện và vô ý  gây ra sự nguy 

hiểm, thì bị xử phạt với hình phạt tự do đến hai năm hoặc với hình phạt tiền. 

Điều 316: Say rượu trong giao thông. 

(1) Người nào trong giao thông (các điều 315 đến 315d) mà điều khiển 

một phương tiện giao thông, mặc dù họ không ở trong tình trạng điều khiển an 

toàn phương tiện giao thông này, do sử dụng đồ uống có cồn hoặc các chất kích 

thích khác thì bị xử phạt với hình phạt tự do đến một năm hoặc với hình phạt tiền 

nếu hành vi không bị đe dọa với một hình phạt theo Điều 315ª hoặc 315c. 

(2) Cũng bị xử phạt theo khoản 1 người nào vô ý thực hiện hành vi”[65]. 

Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ trong BLHS năm 2015 

sửa đổi, bổ sung năm 2017 được quy định ở chương XXI, với tên gọi  các tội 

xâm phạm an toàn công cộng, trật tự công cộng, trong đó các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ bao gồm các tội danh quy định từ Điều 260 đến Điều 

266. Ba điều luật của BLHS có điểm tương đồng với tội danh quy định trong 

BLHS Cộng hòa Liên bang Đức, đó là: 

Thứ nhất, Điều 315b BLHS Cộng hòa Liên bang Đức quy định tội những 

can thiệp nguy hiểm trong giao thông đường bộ có điểm tương đồng với tội cản 

trở giao thông đường bộ được quy định tại Điều 261 BLHS năm 2015, sửa đổi, 

bổ sung năm 2017. Hai điều luật đều quy định những điểm tương đồng nhau về 

chủ thể và các hành vi cản trở giao thông đường bộ, nhưng ở Điều 315b không 

quy định các hành vi cản trở giao thông cụ thể như trong Điều 261, mà chỉ quy 

định các hành vi cản trở mang tính chất chung và để mở để tiện cho việc sử đổi 

luật. Về hình phạt quy Điều 315b quy định hai loại hình phạt, hình phạt tiền và 

hình phạt tự do, còn Điều 261 quy định ba loại hình phạt, hình phạt cải tạo 

không giam giữ, hình phạt tiền và hình phạt tù, và mức hình phạt trong Điều 
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315b và trong Điều 261 đều quy định cao nhất là mười năm. Điều 315b quy định 

thêm trường hợp phạm tội chưa đạt thành một khoản trong điều luật còn Điều 

261 không quy định mà tội chưa đạt được quy định ở phần chung của BLHS 

năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017.   

Thứ hai, Điều 315c BLHSCHLBĐ quy định tội gây nguy hại cho giao 

thông đường bộ tương ứng với tội vi phạm quy định về tham gia giao thông 

đường bộ  được quy định tại Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 

2017. Trong Điều 315c đã quy định và liệt kê cụ thể các trường hợp khi tham gia 

giao thông nếu vi phạm thì sẽ phạm vào tội này như: do sử dụng đồ uống có cồn 

hoặc các chất gây say khác, vượt sai, tốc độ, đi không đúng phần đường hay đi 

ngược chiều…, còn trong Điều 260 chưa quy định cụ thể các trường hợp đó 

trong điều luật, mà các trường hợp đó lại nằm trong Luật giao thông đường bộ. 

Cũng như các điều luật khác quy định liên quan đến vấn đề an toàn giao thông 

đường bộ, Điều 315c cũng quy định thêm trường hợp phạm tội chưa đạt thành 

một khoản trong điều luật còn trong Điều 260 thì không quy định trường hợp 

phạm tội chưa đạt mà trường hợp này quy định ở phần chung của BLHS năm 

2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017. Về hình phạt quy Điều 315c quy định hai loại 

hình phạt, hình phạt tiền và hình phạt tự do, còn Điều 260 quy định ba loại hình 

phạt, hình phạt cải tạo không giam giữ, hình phạt tiền và hình phạt tù, và mức 

hình phạt cao nhất trong Điều 315c  là 5 năm tù còn trong Điều 261 đều quy 

định cao nhất là 15 năm tù.  

 Thứ ba, Điều 316 BLHS Cộng hòa Liên bang Đức quy định tội say rượu 

trong giao thông, đây là điểm khác biệt rõ nhất giữa BLHS của hai nước. Nếu 

BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 quy định người nào tham gia giao 

thông đường bộ trong tình trạng có sử dụng rượu, bia mà trong máu hoặc hơi thở 

có nồng độ cồn vượt quá mức quy định, có sử dụng chất ma túy hoặc chất kích 

thích mạnh khác chỉ là tình tiết tăng nặng trách nhiệm hình sự tại Điều 260, thì 

trong BLHS Cộng hòa Liên bang Đức ngoài việc quy định người nào điều khiển 

phương tiện giao thông do sử dụng đồ uống có cồn hoặc các chất gây say khác 
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và qua đó gây nguy hại cho thân thể hoặc tính mạng hoặc cho tài sản có giá trị 

lớn của người khác là một tình tiết định tội tại Điều 315c, thì còn quy định say 

rượu trong giao thông thành một tội danh độc lập nếu hành vi không bị đe dọa 

với một hình phạt theo Điều 315ª hoặc 315c, tức là các hành vi điều khiển một 

phương tiện giao thông sử dụng đồ uống có cồn hoặc các chất kích thích khác 

nhưng không thuộc trường hợp quy định tại Điều 315ª hoặc 315c và chỉ cần 

tham gia giao thông (không gây nguy hại cho thân thể hoặc tính mạng hoặc cho 

tài sản có giá trị lớn của người khác) thì sẽ phạm vào tội say rượu trong giao 

thông theo Điều 316 với hình phạt tự do đến một năm hoặc với hình phạt tiền.  

Ở Việt Nam nếu người nào tham gia giao thông đường bộ trong tình trạng 

có sử dụng rượu, bia mà trong máu hoặc hơi thở có nồng độ cồn vượt quá mức 

quy định, có sử dụng chất ma túy hoặc chất kích thích mạnh khác mà gây thiệt hại 

cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng cho sức khoẻ, tài sản của người 

khác thì sẽ bị truy cứu trách nhiệm hình sự theo Điều 260 BLHS năm 2015, sửa 

đổi, bổ sung năm 2017, còn say rượu mà điều khiển phương tiện giao thông không 

gây thiệt hại thì chỉ bị xử phạt hành chính và không bị coi là tội phạm. 

2.3.3. Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ theo quy định 

của Bộ luật hình sự Nhật Bản  

BLHS Nhật Bản được công bố ngày 24 tháng 4 năm 1907 và được ban 

hành ngày 01/10/1908. Qua thời gian, để phù hợp với sự phát triển của kinh tế, 

xã hội ở Nhật, BLHS Nhật Bản đã được sửa đổi nhiều lần và gần nhất là sửa đổi, 

bổ sung ngày 24/6/2011. 

Liên quan đến các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ, BLHS Nhật 

Bản quy định nằm ở 3 chương khác nhau, đó là chương 11 với tên gọi: Tội cản trở đi 

lại; chương 27 với tên gọi: Tội gây ra thương tích và chương 28 với tên gọi: Tội sơ   

gây ra thương tích. Trong đó có bốn điều luật có điểm tương đồng với các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ được quy định trong BLHS Việt Nam, đó là:  

“Chương 11: Tội cản trở đi lại. 

Điều 124: Cản trở đi lại và gây ra thương tích hoặc chết người 
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1. Người nào phá hủy đường bộ, đường thủy, cầu cống, hoặc đặt chướng ngại 

vật cane trở giao thông thì bị phạt tù dưới 2 năm hoặc bị phạt tiền dưới 20 vạn Yên. 

2. Đối với người phạm tội khoản trên, mà gây ra thương tích hoặc chết 

người thì so với tội gây ra thương tích, xử theo khung hình phạt nặng hơn. 

Điều 128: Phạm tội chưa đạt. 

Phạm tội chưa đạt các tội quy định tại Khoản 1 Điều 124; Điều 125; 

Khoản 1 và Khoản 2 Điều 126 cũng bị xử phạt. 

Chương 27: Tội gây ra thương tích.  

Điều 208-2: Lái xe nguy hiểm gây ra thương tích hoặc chết người 

Người nào do ảnh hưởng của cồn hoặc thuốc làm cho việc lái xe có động 

cơ từ trạng thái bình thường trở nên khó khăn và làm cho người khác bị thương tích 

thì bị phạt tù dưới 15 năm, nếu dẫn đến chết người thì sẽ bị phạt tù có thời hạn trên 

1 năm. 

Hành vi cho xe ô tô chạy với tốc độ cao khi không có kỹ năng chế ngự 

việc đó mà làm cho người khác chết thì cũng bị phạt tương tự. 

Người nào với mục đích cản trở người hoặc xe ô tô đang đi trên đường mà 

để xe vận tải tiến lên chặn trước xe ô tô đang chạy, hoặc áp sát xe hoặc người 

đang đi đồng thời tăng tốc gây ra nguy hiểm một cách nghiêm trọng hoặc thương 

tích, thì cũng bị phạt tương tự như khoản trên.  

Chương 28: Tội sơ   gây ra thương tích.  

Điều 211: Bất cẩn trong khi làm việc gây ra thương tích hoặc làm chết 

 người, v.v… 

1. … 

2. Người nào lái xe có động cơ, mà thiếu sự chú  , làm cho người khách 

bị chết hoặc bị thương, thì bị phạt tù dưới 7 năm, hoặc bị cầm cố, hoặc bị phạt 

tiền dưới 100 vạn Yên. 

Tuy nhiên, trường hợp thương tích nhẹ, thì tùy theo tình hình mà cũng có 

thể được miễn án hình sự”[40]. 
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Nghiên cứu những quy định trên của BLHS Nhật Bản, tác giả thấy rằng 

BLHS Nhật Bản đã xếp các hành vi lái xe tham gia giao thông, hay cản trở giao 

thông… không nằm cùng một chương trong BLHS, mà được sắp xếp, quy định ở 

chương khác nhau tương ứng với hậu quả gây ra của tội phạm. Các tội phạm nêu 

trên có các hành vi tương ứng với các tội xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ trong BLHS năm 2015 sửa đổi, bổ sung năm 2017, như sau: 

Thứ nhất, Trong Chương 11 BLHS Nhật Bản đã quy định 2 Điều luật liên 

quan đó là Điều 124 tội cản trở đi lại và gây ra thương tích hoặc chết người 

(tương ứng với tội cản trở giao thông đường bộ được quy định tại Điều 261 

BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017) và Điều 128 quy định về trường 

hợp phạm tội ở khoản 1 Điều 124 mà chưa đạt thì cũng bị xử phạt. Theo Điều 

124 thì các hành vi gây cản trở giao thông không liệt kê cụ thể như trong Điều 

261 và các hành vi phạm tội chưa đạt thì cũng bị xử phạt. Mức hình phạt của 

Điều 124 là phạt tù dưới 2 năm, trong khi Điều 261 quy định mức hình phạt cao 

nhất đến 10 năm. 

Thứ hai, Điều 208-2 BLHS Nhật Bản quy định tội lái xe nguy hiểm gây ra 

thương tích hoặc chết người tương đồng với tội vi phạm quy định về tham gia giao 

thông đường bộ được quy định tại Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 

2017. Tuy nhiên, Điều 208-2 luôn đề cao việc uống rượu khi tham gia giao thông, 

đưa hành vi này vào cấu thành cơ bản của tội danh. Nều hình phạt về tình tiết say 

rượu trong Điều 260 cao nhất là phạt tù 10 năm, nhưng với hành vi này trong Điều 

208-2 quy định phạt tù dưới 15 năm, nếu dẫn đến chết người thì sẽ bị phạt tù có thời 

hạn trên 1 năm (tù có thời hạn trên 1 năm tức là có thể phạt tới 20 năm). Như vậy, 

hành vi say rượu trong BLHS Nhật Bản được chú   hơn và hình phạt nghiêm khắc 

hơn, bởi vì tình tiết này mang tính chất chủ quan và cố ý của người phạm tội. 

Thứ ba, Điều 211 BLHS Nhật Bản quy định tội bất cẩn trong khi làm việc 

gây ra thương tích hoặc làm chết người, v.v…cũng có khoản 2 quy định người 

nào lái xe có động cơ, mà thiếu sự chú  , làm cho người khách bị chết hoặc bị 

thương là tương đồng với tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ 
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được quy định tại Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017, còn 

các khoản khác của điều luật thì quy định về các hành vi khác không liên quan 

đền giao thông. Mức hình phạt cao nhất của khoản 2 Điều 211 là phạt tù dưới 7 

năm nếu chỉ gây thương tích nhẹ thì cũng có thể được miễn án hình sự. Quy định 

này phù hợp với chính sách hình sự của Việt Nam hiện nay. 

Qua nghiên cứu các tội xâm phạm an toàn giao thông đ ờng bộ của một 

số n ớc trên thế giới, ta có một số nhận xét nh  sau: 

Một là, các trường hợp quy định liên quan đến hành vi điều khiển phương 

tiện phương tiện tham gia giao thông mà gây tai nạn đều bị tước giấy phép lái xe 

có thời hạn. Như quy định tại Điều 264 BLHS Liên bang Nga (tương tự tội vi 

phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ quy định tại Điều 260 BLHS 

năm 2015), theo Điều luật quy định 6 khoản thì riêng khoản 1 cấu thành cơ bản 

thì có hoặc không tước giấy phép lái xe còn 5 khoản còn lại thì đều quy định 

tước giấy phép lái xe có thời hạn là 3 năm.  

Trong tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ quy định tại 

Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 của Việt Nam không quy 

định hình phạt tước giấy phép lái xe mà chỉ quy định người phạm tội còn có thể 

bị cấm đảm nhiệm chức vụ, cấm hành nghề hoặc làm công việc nhất định từ 01 

năm đến 05 năm. Ta thấy quy định này không có tính bắt buộc mà chỉ “có thể” 

và điều này phụ thuộc vào ý chí chủ quan của người áp dụng pháp luật có hoặc 

hay không áp dụng hình phạt này đối với người phạm tội. 

Nên chúng ta cần tham khảo quy định của BLHS Liên bang Nga đó là quy 

định hình phạt bổ sung cụ thể vào luôn từng khoản của điều luật, không tách thành 

một khoản riêng và tên hình phạt cũng phải cụ thể, không quy định chung chung như 

Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 của Việt Nam. Và nên quy 

định hình phạt bổ sung là tước giấy phép lái xe là cũng đầy đủ cho việc người phạm 

tội không được hành nghề hoặc điều khiển xe trong thời gian bị tước giấy phép.       

Hai là, hành vi uống rượu tham gia giao thông không thuộc trường hợp 

phải truy cứu theo quy định tại Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 
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2017 của Việt Nam thì cũng nên quy định thành một điều luật riêng trong BLHS. 

Ở Việt Nam nếu người nào điều khiển phương tiện giao thông đường bộ trong 

khi say rượu hoặc say do dùng các chất kích thích mạnh khác mà gây thiệt hại 

cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng cho sức khoẻ, tài sản của người 

khác thì sẽ bị truy cứu trách nhiệm hình sự theo Điều 260 BLHS năm 2015, sửa 

đổi, bổ sung năm 2017, còn say rượu mà điều khiển phương tiện giao thông không 

gây thiệt hại thì chỉ bị xử phạt hành chính và không bị coi là tội phạm, tức là chưa 

cấu thành tội phạm. Các hành vi uống rượu tham gia giao thông hiện nay ở Việt 

Nam chỉ mới bị xử phạt hình chính nếu trong người có nồng độ cồn vượt mức quy 

định của pháp luật, cụ thể là, còn dưới mức quy định thì không bị xử phạt nhưng 

trên thực tiễn đã có không ít các vụ tai nạn giao thông xảy ra do người điều khiển 

mô tô, xe máy tham gia giao thông có nồng độ cồn hoặc có chất kích thích trong 

người dưới mức quy định của pháp luật.  

Mặt khác, khi uống rượu rồi tham gia giao thông, tính chất nguy hiểm sẽ 

tăng lên rất nhiều, hành vi uống rượu thể hiện ý thức chủ quan của người phạm 

tội, biết uống rượu mà tham gia giao thông có thể gây nguy hiểm cho người khác 

nhưng vẫn uống. Đây là hành vi cố ý cần có những chế tài nghiêm khắc và cần 

được hình sự hóa trong BLHS như quy định say rượu trong giao thông tại Điều 

316 BLHS Cộng hòa Liên bang Đức năm 2009. Tuy nhiên, hình phạt của hành 

vi này phải thấp hơn hình phạt của người điều khiển phương tiện tham gia giao 

thông uống rượu gây tai nạn quy định tại Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ 

sung năm 2017. 

Ba là, hành vi của người đi bộ tham gia giao thông đường bộ cũng nên 

được tách riêng ra khỏi tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ 

thành một Điều luật độc lập. Bởi vì, tính chất nguy hiểm, mức độ gây ra thiệt hại 

của người đi bộ tham gia giao thông gây tai nạn thấp hơn người điều khiển các 

phương tiện cơ giới tham gia giao thông gây tai nạn.  

Nếu như trước đây hành vi của người đi bộ tham gia giao thông gây tai 

nạn làm thiệt hại đến sức khỏe, tính mạng hoặc tài sản của người khác chưa có 
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căn cứ để truy cứu trách nhiệm hình sự và trong BLHS năm 1999 hành vi này 

cũng chưa được quy định. Do đó, để phù hợp với tình tình hình, thực tiễn xã hội 

và để có căn cứ truy cứu trách nhiệm hình sự của người đi bộ tham gia giao 

thông, BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 đã quy định hành vi này tại 

Điều 260 trên cơ sở Điều 202 BLHS năm 1999 với tên gọi khác và mở rộng 

thêm chủ thể phạm tội trong đó có người đi bộ tham gia giao thông gây tai nạn. 

Tuy nhiên, qua nghiên cứu và tham khảo bộ luật một số nước nêu trên ta thấy 

cần thiết phải tách Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 thành 

hai Điều luật riêng biệt vì: 

Các phương tiện cơ giới tham gia giao thông là nguồn nguy hiểm cao độ 

theo quy định tại Điều 623 BLDS năm 2005 và Điều 601 BLDS năm 2015. Vì 

vậy, khi có cùng một hành vi vi phạm luật giao thông đường bộ như nhau, như 

vượt đèn đỏ gây tai nạn, thì người điều khiển nguồn nguy hiểm cao độ mà gây ra 

tai nạn giao thông thì mức độ thiệt hại sẽ cao hơn người đi bộ tham gia giao 

thông gây tai nạn. Cho nên, nếu quy định hai chủ thể này ở cùng một Điều luật, 

cùng chung một mức hình phạt thì sẽ bất lợi cho chủ thể là người đi bộ tham gia 

giao thông.  

Nếu để hai chủ thể nêu trên cùng một Điều luật, thì hình phạt bổ sung khi 

áp dụng sẽ không có tác dụng đối với người đi bộ tham gia giao thông gây tai 

nạn, không thể bắt người đi bộ phải chịu một hình phạt bổ sung là cấm đảm 

nhiệm chức vụ, cấm hành nghề hoặc làm công việc nhất định, đây là quy định 

bất hợp lý của Điều luật. Do đó, ta có thể tham khảo BLHS Liên bang Nga quy 

định tách hai loại chủ thể thành hai Điều luật riêng biệt, theo đó giữ nguyên chủ 

thể “người điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ” được quy 

định tại Điều 202 BLHS năm 1999 quy định thành một Điều luật, chủ thể “hành 

khách, người đi bộ” quy định thành một điều luật khác và có mức hình phạt thấp 

hơn mức hình phạt quy định cho tội danh có chủ thể người phạm tội là người 

điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ. Như vậy, mới bảo đảm 

mọi người phạm tội đều bình đẳng trước pháp luật. 
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KẾT LUẬN CHƢƠNG 2 

Qua nghiên cứu, có thể rút ra kết luận: Các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ là những hành vi nguy hiểm cho xã hội, được quy định tại 

BLHS, do người có năng lực trách nhiệm hình sự thực hiện một cách vô ý xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ, gây thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt 

hại nghiêm trọng cho sức khoẻ, tài sản của người khác. Các tội xâm phạm an 

toàn giao thông được bộ được thể hiện ở năm dấu hiệu pháp l  đặc trưng. 

Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là các tội phạm có tính 

lịch sử. Từ sau cách mạng tháng tám năm 1945, Nhà nước ta đã ban hành một số 

văn bản pháp luật hình sự quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông 

nhằm tạo cơ sở pháp lý cho việc đấu tranh phòng chống loại tội phạm này. Đến 

BLHS năm 1985, các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ đã được quy 

định thành các tội phạm độc lập nhưng chưa có quy định riêng mà vẫn được quy 

định nằm trong nhóm an toàn giao thông vận tải nói chung. BLHS năm 1999 thì 

các tội về an toàn giao thông đường bộ mới được quy định tên riêng trong lĩnh 

vực an toàn giao thông đường bộ gồm các điều từ Điều 202 đến Điều 207; đến 

BLHS năm 2015 và BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 thì các tội về 

an toàn giao thông đường bộ được quy định từ Điều 260 đến Điều 266.  

Ngoài ra, còn đi tìm hiểu các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

trong BLHS một số nước trên thế giới như Liên bang Nga, Cộng hòa Liên bang 

Đức, Nhật Bản và bước đầu so sánh với các quy định trong BLHS Việt Nam 

năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 để tìm ra những điểm tiến bộ và phù hợp 

nhằm tiếp tục sửa đổi, bổ sung hoàn thiện các quy định về nhóm tội này trong 

BLHS Việt Nam năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 như cách quy định về 

hình phạt bổ sung, quy định về chủ thể tội phạm….  

Có thể nói, trải qua các giai đoạn lịch sử khác nhau, những quy định của 

pháp luật hình sự Việt Nam về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ đã 

ngày càng được hoàn thiện hơn, đáp ứng được các yêu cầu về cải cách tư pháp và 

những đòi hỏi của thực tiễn, đặc biệt là trong giai đoạn hiện nay khi các tội phạm 

này đang có xu hướng gia tăng, đe dọa tính mạng, sức khỏe, tài sản của công dân. 
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Chƣơng 3 

 THỰC TIẾN ÁP DỤNG  QUY ĐỊNH CỦA BỘ LUẬT HÌNH SỰ HIỆN 

HÀNH VỀ CÁC TỘI XÂM PHẠM AN TOÀN GIAO THÔNG ĐƢỜNG BỘ 

TẠI  CÁC TÒA ÁN QUÂN SỰ Ở VIỆT NAM 

3.1. Tổng quan kết quả xét xử các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đƣờng bộ của các Tòa án quân sự ở Việt Nam 

Các TAQS là cơ quan xét xử của nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt 

Nam, thuộc hệ thống TAND được tổ chức trong Quân đội, thực hiện chức năng 

nhiệm vụ xét xử theo quy định của pháp luật. Trong phạm vi chức năng của mình, 

các TAQS có nhiệm vụ bảo vệ pháp chế xã hội chủ nghĩa; bảo vệ chế độ xã hội 

chủ nghĩa và quyền làm chủ của nhân dân; bảo vệ an ninh quốc phòng, kỷ luật và 

sức mạnh chiến đấu của Quân đội; bảo vệ tài sản của nhà nước, của tập thể, bảo 

vệ tính mạng, sức khỏe, tài sản, tự do, danh dự, nhân phẩm của quân nhân, công 

chức, công nhân quốc phòng và của công dân khác. Bằng hoạt động của mình, 

các TAQS góp phần giáo dục quân nhân, công chức, công nhân quốc phòng 

trung thành với tổ quốc, chấp hành nghiêm chỉnh pháp luật, điều lệnh của quân 

đội, tôn trọng những quy tắc của đời sống xã hội, ý thức đấu tranh phòng ngừa 

và chống tội phạm, các vi phạm pháp luật khác.  

Theo Điều 50 Luật tổ chức TAND thì tổ chức TAQS gồm: TAQS trung 

ương, TAQS quân khu và tương đương và TAQS khu vực.  

TAQS trung ương có nhiệm vụ, quyền hạn “phúc thẩm vụ việc mà bản án, 

quyết định sơ thẩm của TAQS quân khu và tương đương chưa có hiệu lực pháp 

luật bị kháng cáo, kháng nghị theo quy định của BLTTHS; giám đốc thẩm, tái 

thẩm bản án, quyết định đã có hiệu lực pháp luật của TAQS quân khu và tương 

đương, TAQS khu vực bị kháng nghị theo quy định của BLTTHS”[44]. 

TAQS quân khu và tương đương có nhiệm vụ, quyền hạn “ sơ thẩm vụ án theo 

quy định của BLTTHS; phúc thẩm vụ án hình sự mà bản án, quyết định sơ thẩm 

của TAQS khu vực chưa có hiệu lực pháp luật bị kháng cáo, kháng nghị theo 

quy định của BLTTHS”[44]. 

TAQS khu vực có nhiệm vụ, quyền hạn “sơ thẩm vụ án theo quy định của 

BLTTHS”[44]. 
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Thực tiễn áp dụng các quy định của pháp luật để xét xử các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ thời gian qua của các TAND nói chung và các TAQS nói 

riêng cho thấy đã thu được kết quả tốt mang một   nghĩa hết sức to lớn, chúng ta đã 

thể hiện được tính nghiêm khắc trong pháp luật hình sự là kiên quyết trừng trị kẻ 

phạm tội, song cũng phần nào thể hiện tính nhân đạo của Nhà nước trong việc khoan 

hồng đối với những người phạm tội lần đầu, biết ăn năn hối cải, hậu quả thiệt hại 

trong vụ án thấp và khắc phục hậu quả do hành vi tội phạm mà mình đã gây ra.  

Việc áp dụng các quy định pháp luật nội dung BLHS, BLDS trong xét xử 

các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ của các TAQS trong những năm 

gần đây có nhiều tiến bộ. Điều đó thể hiện ở chỗ HĐXX đã nhận thức và xác 

định đúng các quy phạm pháp luật cần áp dụng để xác định tội danh; các tình tiết 

tăng nặng, giảm nhẹ trách nhiệm hình sự; quyết định hình phạt và áp dụng các 

biện pháp tư pháp. Trong những năm qua, các TAQS đã thụ l  và giải quyết 

nhiều vụ án phức tạp cả về xác định tội danh (tính chất của hành vi phạm tội) 

cũng như về đường lối xử l  cụ thể về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ, nhưng các TAQS đã thận trọng, tỷ mỷ trong nghiên cứu, xem xét, đánh giá 

các chứng cứ, tình tiết của vụ án và thực hiện đúng các quy trình, nguyên tắc áp 

dụng pháp luật nên đã xác định chính xác các dấu hiệu đặc trưng pháp l  của 

hành vi phạm tội, các tình tiết khách quan của vụ án, tình tiết tăng nặng, giảm 

nhẹ trách nhiệm hình sự, loại và mức hình phạt; về biện pháp tư pháp,... cần áp 

dụng. Nhờ vậy, đại đa số các bản án, quyết định sơ thẩm, phúc thẩm của các 

TAQS đều bảo đảm có căn cứ, phù hợp với tính chất, mức độ nguy hiểm cho xã 

hội của hành vi phạm tội, đúng người, đúng tội, đúng pháp luật.  

Nhìn chung việc áp dụng các quy định về các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ của các TAQS trong xét xử đảm bảo sự nghiêm minh, phù hợp 

với chính sách hình sự của Nhà nước ta và bảo đảm nguyên tắc xử l  là “nghiêm 

trị người chủ mưu, cầm đầu, chỉ huy, ngoan cố chống đối, côn đồ, tái phạm nguy 

hiểm, lợi dụng chức vụ, quyền hạn để phạm tội; người phạm tội dùng thủ đoạn 

xảo quyệt, có tổ chức, có tính chất chuyên nghiệp, cố   gây hậu quả đặc biệt 

nghiêm trọng. Khoan hồng đối với người tự thú, đầu thú, thành khẩn khai báo, tố 

giác đồng phạm, lập công chuộc tội, tích cực hợp tác với cơ quan có trách nhiệm 
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trong việc phát hiện tội phạm hoặc trong quá trình giải quyết vụ án, ăn năn hối 

cải, tự nguyện sửa chữa hoặc bồi thường thiệt hại gây ra”[17].  

Việc áp dụng các quy định BLDS để giải quyết vấn đề dân sự trong các vụ 

án hình sự, cụ thể là trong các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ cũng 

được các TAQS quan tâm. Việc giải quyết dân sự trong nhiều vụ án rất phức tạp 

nhưng do HĐXX đã nghiên cứu kỹ hồ sơ, xem xét, đánh giá khách quan, toàn 

diện và đầy đủ các chứng cứ, tài liệu về vụ án để có hướng giải quyết kịp thời 

đúng quy định của pháp luật như: trả hồ sơ để điều tra bổ sung; định giá tài sản; 

yêu cầu đương sự bổ sung chứng cứ, tách phần dân sự để giải quyết theo thủ tục 

tố tụng dân sự,.... Khi xem xét vấn đề bồi thường thiệt hại do hành vi phạm tội 

gây ra, HĐXX đã nắm vững đặc điểm của từng vụ án cụ thể, hoàn cảnh gia đình 

của bị cáo, đương sự; phong tục tập quán địa phương,... để có quyết định vừa 

đảm bảo đúng pháp luật, vừa hợp tình, hợp l , tôn trọng và bảo vệ quyền và lợi 

ích của đương sự. Trong nhiều trường hợp các TAQS đã áp dụng các biện pháp 

thích hợp và tạo điều kiện để các bên thỏa thuận với nhau về bồi thường trước 

hoặc tại phiên tòa,... Nhờ đó, vấn đề dân sự trong vụ án được giải quyết nhanh 

chóng mà vẫn bảo đảm đúng pháp luật, bảo về kịp thời các quyền và lợi ích hợp 

pháp của các bên đương sự.  

Qua phân tích trên, có thể thấy rằng việc áp dụng về các quy định về các tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ trong xét xử của các TAQS những năm 

qua đã thể hiện sự công bằng và nghiêm minh của pháp luật. Kết quả này đã 

khẳng định rõ hơn vị trí, vai trò không thể thiếu được của các TAQS là cơ quan 

xét xử của Nhà nước được tổ chức trong quân đội để xét xử các hành vi phạm tội 

xảy ra gây thiệt hại cho quân đội nhằm duy trì nền công l , bảo đảm công bằng 

xã hội và sức chiến đấu của quân đội.  

Qua số liệu thống kê ở bảng 1 (phần phụ lục) cho thấy trong thời gian từ 

năm 2008 - 2017, các TAQS đưa ra xét xử sơ thẩm là 1941 vụ án và tổng số bị 

cáo đưa ra xét xử là 3288 bị cáo. Trong đó, tổng số vụ án đưa ra xét xử về các tội 

xâm phạm an toàn giao giao thông đường bộ là 662 vụ án/676 bị cáo (chiếm tỷ lệ 

là 34.1%). Trong các tội xâm phạm an toàn giao giao thông đường bộ đã xét xử 

thì tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ là 661 



 

 

85 

vụ/675 bị cáo (chiếm tỷ lệ 99.85%) và tội điều động hoặc giao cho người không 

đủ điều kiện điều khiển các phương tiện giao thông đường bộ là 01 vụ án/1 bị 

cáo (chiếm tỷ lệ 0,15%). Trong các năm từ 2008 đến 2013 và 2015 đến năm 

2017, tỷ lệ số vụ án/bị cáo đưa ra xét xử về tội vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ trên tổng số vụ án/bị cáo bị xét xử về các tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ luôn là 100%. 

Qua số liệu thống kê ở bảng 3 (phần phụ lục) cho thấy trong thời gian từ 

năm 2008 - 2017, các TAQS đưa ra xét xử phúc thẩm là 404 vụ án và tổng số bị 

cáo đưa ra xét xử là 724 bị cáo. Trong đó, tổng số vụ án đưa ra xét xử về các tội 

xâm phạm an toàn giao giao thông đường bộ là 92 vụ án/93 bị cáo (chiếm tỷ lệ là 

22.77%). Trong các tội xâm phạm an toàn giao giao thông đường bộ đã xét xử 

phúc thẩm thì  tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường 

bộ là 92 vụ án/93 bị cáo (chiếm tỷ lệ 100%).  

Từ số liệu nêu trên, nhận thấy trong những năm gần đây tỷ lệ người phạm 

vào nhóm tội này vẫn cao, có tội giảm, có tội không xảy ra nhưng có tội vẫn chiếm 

tỉ lệ cao so với các loại tội phạm khác như tội vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ. 

Quá trình xét xử các vụ án về các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ tại các TAQS thời gian qua đã bảo đảm được đúng người, đúng tội; 

quyết định hình phạt phù hợp với tính chất, mức độ phạm tội và lỗi của các bị 

cáo; việc giải quyết bồi thường thiệt hại được thực hiện đúng theo các quy định 

của pháp luật, kết quả này thể hiện qua các vụ án cụ thể sau:  

Ví dụ 1: Bản án số 10/2014/HSST ngày 30/9/2014 của TAQS khu vực 

Thủ đô Hà Nội xét xử bị cáo Phùng Văn Sơn về tội Vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường bộ. Nội dung vụ án như sau: Ngày 

23/02/2014, Phùng Văn Sơn mượn xe ô tô tải BKS 89K-6504 của mẹ là Phùng 

Thị Oanh để đi chở đá xây dựng cho bác là Phùng Văn Quang ở Chúc Sơn, 

Chương Mỹ, Hà Nội. Khoảng 22 giờ 30 phút, Phùng Văn Sơn điều khiển xe ô tô 

từ thị trấn Phú Minh, Phú Xuyên, Hà Nội đi theo trục đường Phan Trọng Tuệ, 

khu đô thị Xa La, ngã tư Văn Phú rồi ra Quốc lộ 6A để đi Chúc Sơn (hướng Hà 

Nội – Hòa Bình). Đến 23 giờ 45 phút Sơn điều khiển xe ô tô đi đến km 19  600 
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Quốc lộ 6A thuộc phường Biên Giang, quận Hà Đông, thành phố Hà Nội; lúc 

này trời tối, mưa bụi, mặt đường trơn ướt, tầm nhìn bị hạn chế và có xe mô tô 

(không rõ người điều khiển) vừa chạy từ trong ngõ phía bên tay phải đi ra. Do xe 

ô tô Phùng Văn Sơn điều khiển đang chạy nhanh, Sơn phải đánh lái sang bên trái 

để tránh xe mô tô nên đã lấn sang phần đường của xe đi ngược chiều. Dẫn đến 

đầu bên trái chắn đà trước xe ô tô do Sơn điều khiển va chạm với đầu tai xe nơi 

tiếp giáp với cụm đèn chiếu sáng phía trước bên trái, rồi va chạm tiếp dọc sườn 

bên trái xe ô tô khách BKS 29B-08320 do anh Nguyễn Phi Hải điều khiển chạy 

theo hướng Hòa Bình – Hà Nội, làm cho những người ngồi sát cửa sổ bên trái trên 

xe ô tô khách bị va đập vào thành xe. Hậu quả: những người ngồi trên xe khách 

gồm anh Trần Hữu Hoàng (là quân nhân) bị chấn thương sọ não, vỡ xương trán 

được đưa đi cấp cứu tại Bệnh viện đa khoa Hà Đông sau đó chuyển lên Bệnh viện 

Quân y 103 điều trị đến ngày 25/02/2014 thì bị tử vong; bà Trần Thị Hậu bị gãy 

xương sườn 3, 4, 5, 6, 7, 8 bên trái, tổn thương màng phổi với tỉ lệ thương tật 29%; 

anh Phạm Anh Tuấn bị gãy xương đòn phả, di lệch chồng với tỉ lệ thương tật 20%; 

chị Nhâm Thị Hằng bị chấn thương phần mềm vai trái với tỉ lệ thương tật 11%; anh 

Nguyễn Phi Hải, Nguyễn Hoàng Kiên bị thương nhẹ và từ chối không giám định 

thương tật. Xe ô tô khách bị hư hỏng nặng, xe ô tô tải hư hỏng nhẹ. 

Bản án đã quyết định bị cáo Phùng Văn Sơn phạm tội Vi phạm quy định 

về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ. Áp dụng các điểm a, đ khoản 2 

Điều 202; các điểm b, p khoản 1, khoản 2 Điều 46; Điều 47 BLHS năm 1999, xử 

phạt Phùng Văn Sơn 24 tháng tù. Ghi nhận Phùng Văn Sơn đã thỏa thuận và bồi 

thường xong những người bị hại trong vụ án này. 

Trong vụ án này, Tòa án đã xét xử bị cáo về tội Vi phạm quy định về 

điều khiển phương tiện giao thông đường bộ là đúng với hành vi khách quan mà 

bị cáo Sơn đã thực hiện và quyết định một hình phạt dưới mức thấp nhất của 

khung hình phạt mà bị cáo bị truy tố, xét xử là 24 tháng tù. Trong trường hợp 

này, bị cáo được hưởng hai tình tiết giảm nhẹ quy định tại khoản 1 Điều 46 

(điểm p, b) và tình tiết giảm nhẹ tại khoản 2 Điều 46 (Thiệt hại gây ra cũng có 

lỗi của người thứ ba và Người bị hại xin giảm nhẹ hình phạt cho bị cáo), bị cáo 

tuổi đời còn trẻ, hoàn cảnh gia đình khó khăn, con còn nhỏ, hiện bị cáo là lao 
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động chính trong gia đình. Vì vậy, quyết định của Bản án về áp dụng một hình 

phạt dưới mức thấp nhất của khung hình phạt mà bị cáo bị truy tố, xét xử trong 

trường hợp này là đúng với các quy định của pháp luật và hoàn toàn phù hợp với 

hành vi phạm tội của bị cáo và các tình tiết có trong vụ án, đồng thời cũng thể 

hiện chính sách nhân đạo của pháp luật hình sự trong quyết định hình phạt. 

Ví dụ 2: Bản án số 08/2016/HSST ngày 17/6/2016 của TAQS khu vực 

Thủ đô Hà Nội xét xử bị cáo Uông Sĩ Trường về tội Vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường bộ. Nội dung vụ án: Khoảng 20 giờ 15, 

Uông Sĩ Trường điều khiển xe ô tô đi về phía thị trấn Xuân Mai (có Tuân đi 

cùng và ngồi ở vị trí phía sau ghế phụ), đến đoạn đường gần Cây xăng số 1, 

thuộc Công ty xăng dầu Quân đội (bên phải đường theo hướng đi), Trường điều 

khiển xe đi ở bên phải chiều đường theo hướng đi và tập trung quan sát ở chiều 

đường ngược lại vì có người đi xe mô tô chuẩn bị sang đường. Khi xe ô tô do 

Trường diều khiển đi qua vị trí xe mô tô đó, Trường quan sát về phía trước thấy 

có một người đàn ông (anh Hoàng Văn Phi là quân nhân) bế một cháu nhỏ (là 

Hoàng Trung Dũng) và một người phụ nữ (là chị Trần Thị Phương) đang đi bộ 

cùng chiều sát lề đường bên phải theo hướng đi, cách đầu xe ô tô khoảng 10- 15 

m; cùng lúc này Tuân quan sát liền nhắc Trường “Có người kìa”. Trường phanh 

và lái xe sang bên trái để tránh nhưng vì khoảng cách quá gần, xe chạy nhanh nên 

xe ô tô Trường điều khiển đã đâm vào phía sau những người đi bộ làm anh Phi ngã 

ra bên ngoài lan can tôn, xây xát cơ thể, choáng ngất, sau đó tỉnh lại ngay; cháu 

Dũng ngã ngồi trên lề đường và bị gãy xương cẳng chân trái; chị Phương bị bật lên 

nắp ca pô, kính chắn gió trước ghế phụ và rơi xuống đường nhựa gây đa chấn 

thương nằm bất tỉnh. Hậu quả làm chị Phương bị tử vong, cháu Dũng bị thương, tổn 

hại 16% sức khỏe, anh Phi bị thương tổn hại 7% sức khỏe.  

Bản án đã quyết định bị cáo Uông Sĩ Trường phạm tội Vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ. Áp dụng các điểm b khoản 

2 Điều 202; các điểm b, p khoản 1, khoản 2 Điều 46; Điều 47 BLHS năm 1999, 

xử phạt Uông Sĩ Trường 24 tháng tù. Về biện pháp tư pháp: Quá trình xét xử, 

anh Phi yêu cầu bồi thường khoản tiền bù đắp tổn thất về tinh thần cho gia đình 

người bị hại Trần Thị Phương và những người bị hại là 200.000.000 đồng. Tuy 
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nhiên, xét tính chất và mức độ tổn hại, căn cứ vào các quy định của pháp luật, 

bản án đã quyết định buộc bị cáo bồi thường cho gia đình người bị hại Trần Thị 

Phương chi phí mai táng và khoản tiền bù đắp tổn thất về tinh thần tương đương 

với 45 tháng lương tối thiểu tại thời điểm giải quyết vụ án; bồi thường cho người 

bị hại Hoàng Trung Dũng chi phí điều trị, thuốc men và khoản tiền bù đắp tổn 

thất về tinh thần tương đương với 06 tháng lương tối thiểu tại thời điểm giải 

quyết vụ án; bồi thường cho người bị hại Hoàng Văn Phi khoản tiền bù đắp tổn 

thất về tinh thần tương đương với 03 tháng lương tối thiểu tại thời điểm giải quyết 

vụ án. Đồng thời, bản án cũng buộc bị cáo hàng tháng phải cấp dưỡng cho hai con 

của người bị hại mỗi cháu bằng   số tiền thu nhập bình quân đầu người/ tháng của 

địa phương cho đến khi các cháu đủ 18 tuổi. 

Như vậy, có thể thấy, việc giải quyết bồi thường thiệt hại trong vụ án 

này đã được đảm bảo, Tòa án khi xét xử đã căn cứ vào các quy định của pháp 

luật, căn cứ vào mức thu nhập bình quân đầu người tại địa phương (dựa trên 

cung cấp của UBND xã nơi những người mà khi còn sống người bị hại Trần Thị 

Phương có nghĩa vụ cấp dưỡng), dựa trên nhu cầu thiết yếu của những người 

được cấp dưỡng và khả năng thực tế của bị cáo để quyết định một mức bồi 

thường hợp l .  

Ví dụ 3: Bản án số 08/2017/HSST ngày 13/7/2017 của TAQS khu vực 

Thủ đô Hà Nội. Nội dung vụ án như sau: Khoảng 09 giờ ngày 01/01/2017, 

Nguyễn Quang Huy mượn xe ô tô BKS 29C-52677 của anh Kiều Đình Thanh ở 

tổ 26, Thượng Thanh, Long Biên, Hà Nội để chở đồ cho bố mẹ vợ và anh 

Trương Phúc Lâm ở Ngọc Thụy, Long Biên, Hà Nội. Khoảng hơn 16 giờ, Huy 

cùng anh Trần Văn Đạt đi trả xe cho anh Thanh đi trên đường đê Ngọc Thụy 

hướng cầu Long Biên đi cầu Đuống. Khi đi đến khu vực cột đèn GT1/22 thuộc 

địa phận phường Ngọc Thụy, Long Biên, Hà Nội, Huy điều khiển xe đang đi ở 

phần giữa đường thì phát hiện bên trái đường hướng cầu Long Biên đi cầu 

Đuống có lô cốt nhô ra đường. Huy điều khiển xê ô tô cua theo lô cốt thì phát 

hiện phía trước ngược chiều cách khoảng hơn 10 m có xe mô tô BKS 30L4-2896 

do quân nhân Trần Anh Dũng điều khiển đi tới trên đúng phần đường bên phải 

hướng cầu Đuống đi cầu Long Biên. Do khoảng cách gần, Huy tiếp tục đánh lái 
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về bên trái để tránh xe mô tô thì đầu xe ô tô bên trái đâm vào bờ đê, đồng thời 

cánh cửa bên phải ca bin xe ô tô va chạm với xe mô tô BKS 30L4-2896 làm quân 

nhân Dũng ngã và tử vong tại chỗ. Xe ô tô trượt theo mép bê tông ven đê, Huy 

điều khiển xe ô tô đánh lái về bên phải, đi đến giữa phần đường bên phải (theo 

chiều xe ô tô) thì dừng lại. Huy và anh Đạt gọi xe đưa quân nhân Dũng đi cấp cứu 

nhưng không có xe nào dừng lại. Lo sợ xảy ra mâu thuẫn với người nhà nạn nhân 

nên Huy đã rời khỏi hiện trường. Khoảng 22 giờ, Huy quay về nhà mẹ vợ ở Ngọc 

Thụy, Long Biên và sáng ngày 02/01/2017 đến Công an quận Long Biên khai báo 

về vụ tai nạn. Hậu quả: quân nhân Dũng tử vong; xe ô tô và mô tô hư hỏng. 

Bản án đã quyết định bị cáo Nguyễn Quang Huy phạm tội Vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ. Áp dụng các khoản 1 Điều 

202; các điểm b, p khoản 1, khoản 2 Điều 46; khoản 1, 2 Điều 60 BLHS, xử phạt 

Nguyễn Quang Huy 18 tháng tù nhưng cho hưởng án treo. Ghi nhận Nguyễn Quang 

Huy đã thỏa thuận và bồi thường xong những người bị hại trong vụ án này. 

Đối với vụ án này, quyết định của bản án xử phạt bị cáo 18 tháng tù và 

cho hưởng án treo là phù hợp bởi lỗi của bị cáo trong vụ án này là lỗi do cẩu thả, 

không chấp hành nghiêm quy định của Luật Giao thông đường bộ; bị cáo là 

người có nhân thân tốt, không có tiền án, tiền sự; bị cáo được hưởng nhiều tình 

tiết giảm nhẹ trách nhiệm hình sự, trong đó có 02 tình tiết giảm nhẹ trách nhiệm 

hình sự quy định tại khoản 1 Điều 46 BLHS và không có tình tiết tăng nặng nào. 

Vì vậy, quyết định cho bị cáo hưởng án treo là đúng với quy định của pháp luật, 

thể hiện đúng tinh thần nhân đạo trong xét xử. 

Nhìn chung, chất lượng xét xử của TAQS các cấp trong những năm qua là 

đáng khích lệ. Thực tiễn áp dụng pháp luật trong xét xử về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ của TAQS đã thu được những kết quả tốt, mang một   nghĩa hết 

sức to lớn, thể hiện được tính nghiêm khắc trong pháp luật hình sự Nhà nước ta là 

kiên quyết trừng trị kẻ phạm tội song cũng phần nào thể hiện tính nhân đạo của pháp 

luật Nhà nước trong việc khoan hồng đối với những người lần đầu lầm lỡ, biết ăn năn 

hối cải, khắc phục hậu quả do hành vi phạm tội của mình gây ra. Chính sách hình sự 

cũng được quán triệt trong việc áp dụng hình phạt của các TAQS. Việc quyết định 

hình phạt được cá thể hóa triệt để: xử phạt nghiêm khắc đối với người phạm tội rất 
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nghiêm trọng, đặc biệt nghiêm trọng; khoan hồng đối với người phạm tội do vô ý, 

phạm tội lần đầu thuộc trường hợp ít nghiêm trọng, tăng cường áp dụng các hình phạt 

không phải là hình phạt tù và hạn chế áp dụng hình phạt tù. 

Tuy nhiên, trong quá trình giải quyết các vụ án về xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ, các TAQS vẫn còn có một số sai sót, hạn chế nhất định. Theo 

báo cáo thống kê giải quyết án hàng năm của các TAQS, một số vụ án sơ thẩm 

có kháng cáo, kháng nghị bị cải sửa. Tuy số vụ án bị cải sửa không nhiều nhưng 

cũng đã làm ảnh hưởng ít nhiều đến chất lượng xét xử chung của toàn ngành.  

3.2. Những hạn chế, sai lầm trong thực tiễn định tội danh và quyết 

định hình phạt đối với các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ  

3.2.1. Những hạn chế, sai lầm trong thực tiễn định tội danh đối với các 

tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ  

Phân tích thực tiễn xét xử các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

của các TAQS trong thời gian từ năm 2008 - 2017 cho thấy:  

Những năm gần đây tổng số vụ án, số bị cáo bị xét xử về các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ có xu hướng giảm, nhưng tính chất nguy 

hiểm lại ra tăng. Năm có số vụ án và số bị cáo bị đưa ra xét xử về tội vi phạm 

quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ thấp nhất là năm 2017 

(32 vụ/33 bị cáo), cao nhất là năm 2008 (97 vụ; 100 bị cáo).  

Quá trình áp dụng các quy định pháp luật hình sự hiện hành trên thực tiễn 

xét xử các tội phạm này những năm gần đây của các cơ quan tiến hành tố tụng 

vẫn còn một số bất cập, vướng mắc trong việc định tội danh, cụ thể là: 

Thứ nhất, việc định tội danh còn chưa chính xác. Định tội danh chưa chính 

xác là sai lầm nghiêm trọng, mặc dù mức hình phạt có thể tương xứng với tính chất, 

mức độ của hành vi phạm tội do bị cáo thực hiện, nhưng việc kết án không đúng tội 

danh sẽ liên quan đến nhiều hậu quả pháp lý khác mà bị cáo phải gánh chịu. 

Theo Luật Giao thông đường bộ thì "phương tiện giao thông đường bộ" và 

"phương tiện tham gia giao thông đường bộ" là hai khái niệm khác nhau. "Phương 

tiện giao thông đường bộ" chỉ là một bộ phận (chủ yếu) của "phương tiện tham gia 

giao thông đường bộ". Và theo điểm 21 Điều 3 Luật Giao thông đường bộ thì phương 

tiện tham gia giao thông bao gồm: phương tiện giao thông đường bộ và xe máy 
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chuyên dùng. Thực tiễn cho thấy các cơ quan tiến hành tố tụng còn có quan điểm 

không thống nhất trong việc xét xử đối với các trường hợp người điều khiển xe máy 

chuyên dùng tham gia giao thông đường bộ gây hậu quả nghiêm trọng [43].  

Hướng xử lý thứ nhất cho rằng, Điều 202 BLHS năm 1999 chỉ quy định 

về tội "vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ", tức là 

chỉ điều chỉnh hành vi vi phạm của người điều khiển phương tiện giao thông đường 

bộ mà không điều chỉnh hành vi vi phạm của người điều khiển xe máy chuyên 

dùng. Nên trong trường hợp này không có căn cứ pháp lý để truy cứu trách nhiệm 

hình sự đối với người điều khiển xe máy chuyên dùng vi phạm luật lệ giao thông 

đường bộ gây tai nạn.  

Hướng xử lý thứ hai thì, xe máy chuyên dùng cũng là nguồn nguy hiểm 

cao độ. Vì vậy, khi tham gia giao thông đường bộ, người điều khiển xe máy 

chuyên dùng phải tuân thủ các quy định về an toàn giao thông đường bộ như đối 

với người điều khiển các phương tiện giao thông đường bộ khác. Trong trường 

hợp người điều khiển xe máy chuyên dùng vi phạm các quy định về an toàn giao 

thông đường bộ gây hậu quả nghiêm trọng thì cũng bị truy cứu trách nhiệm hình 

sự theo quy định tại Điều 202 BLHS năm 1999.  

Trường hợp phương tiện giao thông đường bộ hoạt động ở những nơi 

không thuộc mạng lưới đường bộ (như đường thôn xóm, ngõ ngách,…) và gây 

hậu quả nghiêm trọng cũng thường gặp nhiều trong thực tiễn (ví dụ: Khi điều 

khiển xe ôtô trên đường thôn (xóm, ấp, bản,…) do tránh ổ gà, người lái xe đã 

gây tai nạn làm chết một người bên đường). Trong quá trình giải quyết các 

trường hợp tương tự này giữa các cơ quan tiến hành tố tụng cũng thường có quan 

điểm khác nhau. Theo hướng xử lý thứ nhất thì về nguyên tắc, để truy cứu trách 

nhiệm hình sự theo Điều 202 BLHS năm 1999, cơ quan tiến hành tố tụng phải 

xác định được người điều khiển phương tiện đã vi phạm vào điều khoản cụ thể 

nào (quy định về phần đường, tốc độ,... hay là hành vi khác gây nguy hiểm cho 

người và phương tiện tham gia giao thông đường bộ) của Luật Giao thông đường 

bộ. Nếu không xác định được điều khoản bị vi phạm thì không có căn cứ để truy 

cứu trách nhiệm hình sự đối với họ. Theo Luật Giao thông đường bộ, thì đường 

bộ gồm: đường, cầu đường bộ, hầm đường bộ, bến phà đường bộ (điểm 1 Điều 
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3); mạng lưới đường bộ gồm: quốc lộ, đường tỉnh, đường huyện, đường xã, 

đường đô thị và đường chuyên dùng (Điều 39). Như vậy, trong trường hợp trên, 

không thể xác định được điều khoản cụ thể của Luật Giao thông đường bộ bị vi 

phạm (vì nơi xảy ra tai nạn không thuộc mạng lưới giao thông đường bộ) nên 

không có căn cứ để truy cứu trách nhiệm hình sự về tội vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường bộ theo Điều 202 BLHS năm 1999. Cụ thể, 

trên thực tiễn xử l  người điều khiển xe máy chuyên dùng gây tai nạn thường 

không thống nhất giữa các cơ quan tiến hành tố tụng và cũng dẫn đến việc lúng 

túng trong việc xác định tội danh đối với người vi phạm.  

Ví dụ: Công ty 36, BQP được thi công gói thầu số 2 đường quốc lộ 18. Để 

phục vụ thi công gói thầu, Công ty mở một đường công vụ dài khoảng 500m; 

rộng 4,19m từ khu vực thi công đến lán nghỉ của công nhân, con đường này 

dùng cho xe ủi của Công ty đi lại và vẫn nằm trong khu vực thi công của Công 

ty. Khoảng 11h 30’ ngày 07-10-2006, Đào Xuân H điều khiển máy ủi 

CATEPTLLAR chiều rộng của máy ủi là 3,15m. Từ khu vực thi công về lán 

nghỉ, khi đi vào đường công vụ, vì đường dốc nên H nâng ben cao hết cỡ để 

giảm sóc và đi với tốc độ 3-5km/h. Do ben nâng cao nên tầm nhìn bị hạn chế, H 

điều khiển xe chủ yếu dựa vào hai bờ cây ven đường để căn đường. Khi còn cách 

lán nghỉ khoảng 200m, H phát hiện bánh xích bên phải bị kênh lên nhưng cho 

rằng xe chèn lên đá nên không dừng lại. Đi được một đoạn, theo thói quen, H 

nhìn quay lại phía sau xem có phương tiện nào không thì phát hiện trên mặt 

đường, H nhìn quay lại phía sau xem có phương tiện nào không thì phát hiện 

trên mặt đường, cách khoảng 30m nơi máy ủi vừa đi qua có một vật lạ. H dừng 

xe, tắt máy rồi chạy bộ quay lại thì thấy một phụ nữ đã chết do bị kẹp nát. Trong 

quá trình giải quyết vụ án này, có hai hướng như sau: Hướng xử lý thứ nhất là, ta 

hiểu xe máy chuyên dùng gồm: “xe máy thi công, xe máy nông nghiệp, lâm 

nghiệp và các loại xe đặc chủng khác sử dụng vào mục đích quốc phòng, an ninh 

có tham gia giao thông đ ờng bộ”[43]. Xe ủi CATEPTLLAR do H điều khiển 

là xe máy công trình đã tham gia giao thông đường bộ. Về điều kiện tham gia 

giao thông của xe máy chuyên dùng đã có quy định: “hoạt động trong phạm vi 

quy định, bảo đảm an toàn cho ng ời, ph ơng tiện và công trình đ ờng bộ khi di 
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chuyển”[43]. Máy ủi do H điều khiển đã làm chết người khi di chuyển nên H đã 

vi phạm khoản 3 Điều 57 Luật Giao thông đường bộ. Theo khoản 1 Điều 202 

BLHS năm 1999 thì: Người nào điều khiển phương tiện giao thông đường bộ mà 

vi phạm các quy định về an toàn giao thông đường bộ gây thiệt hại cho tính 

mạng, hoặc gây tiệt hại nghiêm trọng cho sức khỏe, tài sản của người khác, thì bị 

phạt... Từ các phân tích và viện dẫn trên cho thấy Đào Xuân H điều khiển máy ủi 

đã tham gia giao thông đường bộ, vi phạm khoản 3 Điều 57 Luật Giao thông 

đường bộ, làm chết một người. Vì vậy, phải xét xử H theo khoản 1 Điều 202 

BLHS năm 1999 về tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông 

đường bộ. Hướng xử lý thứ hai là, Đào Xuân H điều khiển máy ủi đi vào đường 

công vụ do Công ty tự làm để phục vụ thi công công trình là đang thực hiện 

nhiệm vụ thi công, không phải là tham gia giao thông đường bộ, bởi lẽ: đường 

công vụ này do Công ty tự làm để phục vụ thi công công trình của Công ty và 

chỉ dùng cho máy ủi của Công ty đi lại. Có thể nói, con đường này không nằm 

trong hệ thống đường bộ Việt Nam, ngoài xe ủi của Công ty đi lại, không có các 

phương tiện cơ giới khác qua lại. Khi máy ủi do H điều khiển không tham gia 

giao thông đường bộ thì H không vi phạm bất kỳ điều nào trong Luật Giao thông 

đường bộ. Bởi vậy, cho dù hành vi điều khiển máy ủi của H trong khi làm nhiệm 

vụ có làm chết người thì cũng không thể xét xử H theo khoản 1 Điều 98 BLHS 

năm 1999. Bởi lẽ, H đã quá tự tin và cho rằng: Con đường công vụ chỉ dành cho 

xe ủi đi lại, không có xe đi ngược chiều vào thời điểm giữa trưa nên H đã nâng 

ben cao, che khuất tầm nhìn. H điều khiển xe dựa vào các rặng cây ven đường để 

căn đường. Mặt khác, với tốc độ 3-5 km/h thì không thể kẹp chết người được. 

Tuy nhiên, thực tế hành vi điều khiển máy ủi của H làm chết một người phụ nữ, 

nên H phải chịu trách nhiệm về hậu quả này do hành vi vô ý vì quá tự tin của 

mình gây ra. Theo quan điểm của chúng tôi thì, hành vi của Đào Xuân H đã có 

dấu hiệu của các tội như: tội vô ý làm chết người theo Điều 98 BLHS năm 1999; 

tội vô ý làm chết người do vi phạm quy tắc nghề nghiệp theo Điều 99 BLHS 

năm 1999; tội vi phạm các quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường 

bộ theo Điều 202 BLHS năm 1999. Giữa 3 cấu thành tội phạm này có mối quan 

hệ đặc biệt. Tội vô ý làm chết người do vi phạm quy tắc nghề nghiệp hoặc quy 
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tắc hành chính được tách ra từ tội vô ý làm chết người. So sánh hai tội danh này 

cho thấy: loại hình phạt nặng nhất đối với cả hai tội đều là loại tù có thời hạn; tội 

vô ý làm chết người có mức hình phạt tù cao nhất là 10 năm, còn tội vô ý làm 

chết người do vi phạm quy tắc nghề nghiệp hoặc quy tắc hành chính có mức 

hình phạt tù cao nhất là 12 năm và Điều 99 BLHS năm 1999 quy định thêm cả 

hình phạt bổ sung đối với tội này; do đó, theo điểm b.2 tiểu mục 2.2 mục 2 phần 

II của Nghị quyết số 04/2004/NQ-HĐTP ngày 05/11/2004 của Hội đồng Thẩm 

phán Tòa án nhân dân tối cao thì tội quy định tại Điều 99 nặng hơn tội quy định 

tại Điều 98 BLHS năm 1999. Như vậy, có thể nói, giữa hai tội này có mối quan 

hệ giữa cấu thành tội phạm bình thường (Điều 98 BLHS năm 1999) và cấu thành 

tội phạm tăng nặng (Điều 99 BLHS năm 1999). Do vậy, nếu người nào vô ý làm 

chết người do vi phạm quy tắc nghề nghiệp hoặc quy tắc hành chính thì cần phải 

truy tố, xét xử theo cấu thành tội phạm tặng nặng. Giữa tội vô ý làm chết người 

và tội vi phạm các quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ 

(trong trường hợp gây hậu quả chết người) có mối quan hệ giữa trường hợp 

chung và trường hợp riêng, khi hành vi thỏa mãn cấu thành tội phạm trong lĩnh 

vực chung thì đồng thời thỏa mãn cấu thành tội phạm riêng, nhưng chỉ được áp 

dụng cấu thành tội phạm riêng. Giữa tội vô ý làm chết người do vi phạm quy tắc 

nghề nghiệp và tội vi phạm các quy định về điều khiển phương tiện giao thông 

đường bộ cũng có mối quan hệ chung - riêng. Hành vi vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường bộ là một dạng của hành vi vi phạm quy tắc 

nghề nghiệp, nhưng được các nhà làm luật tách ra quy định thành một tội danh 

độc lập. Trong vụ án nêu trên, H là người chuyên điều khiển máy ủi (một loại xe 

máy chuyên dùng), đây là một loại nghề nghiệp. Khi điều khiển máy ủi trên 

đường công vụ từ khu vực thi công đến lán nghỉ của công nhân, H đã nâng ben 

cao hết cỡ để giảm sóc và đi với tốc độ 3-5 km/h. Do nâng cao ben hết cỡ nên đã 

làm cản trở tầm nhìn phía trước, H điều khiển máy ủi chủ yếu dựa vào hai hàng 

cây ven đường để căn đường. Việc H nâng ben cao hết cỡ che khuất tầm nhìn 

khi điều khiển máy ủi là vi phạm quy tắc nghề nghiệp điều khiển máy ủi. Đây 

chính là nguyên nhân ra hậu quả chết người. Tuy H khi điều khiển máy ủi đã vi 

phạm quy tắc về điều khiển phương tiện này, gây hậu quả chết người, nhưng 
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trong vụ án này chỉ có thể truy tố, xét xử H về tội vô ý làm chết người do vi 

phạm quy tắc nghề nghiệp theo Điều 99 BLHS năm 1999, mà không áp dụng 

cấu thành tội phạm quy định tại Điều 202 BLHS năm 1999 vì: Thứ nhất, với các 

tình tiết của vụ án cho thấy, H đã có lỗi vô ý với hậu quả chết người. H là người 

chuyên điều khiển máy ủi, nên khi nâng ben cao hết cỡ che khuất tầm nhìn 

(trong khi điều khiển máy ủi) thì H biết đó là hành vi nguy hiểm cho xã hội, có 

thể gây ra tai nạn chết người. Tuy nhiên, H cho rằng điều khiển xe ủi trên đường 

công vụ nằm trong khu vực thi công công trình, vào buổi trưa nên không có 

người và phương tiện khác qua lại, do đó dù có nâng ben cao khuất tầm nhìn thì 

cũng không có hậu quả chết người xảy ra. Thực tế với lỗi này của H khi điều 

khiển máy ủi đã chèn lên một người và gây ra hậu quả người đó chết. Như vậy, 

H đã có lỗi vô ý vì quá tự tin khi thực hiện hành vi điều khiển xe chuyên dùng, 

vi phạm quy tắc nghề nghiệp. Từ sự phân tích như trên cho thấy, các tình tiết của 

vụ án phù hợp với các dấu hiệu của tội vô ý làm chết người do vi phạm quy tắc 

nghề nghiệp theo quy định tại Điều 99 BLHS năm 1999. Thứ hai, đường công vụ 

nằm trong khu vực thi công của Công ty T là đoạn đường tạm, chỉ dùng cho xe 

ủi của Công ty này đi lại, từ khu vực thi công đến lán nghỉ của công nhân, không 

thuộc mạng lưới đường bộ Việt Nam. Thực tiễn tố tụng hình sự thời gian qua 

cho thấy đã có những vụ án mà người điều khiển xe máy chuyên dùng (xe máy 

thi công, xe máy nông nghiệp, xe máy lâm nghiệp...) tham gia giao thông đường 

bộ vi phạm quy tắc điều khiển loại xe máy chuyên dùng, gây hậu quả chết người. 

Quá trình xử lý những vụ án này đã có nhiều quan điểm khác nhau về định tội 

danh. Có quan điểm cho rằng truy tố, xét xử người điều khiển xe máy chuyên 

dùng về tội vô ý làm chết người do vi phạm quy tắc nghề nghiệp, bởi lẽ: theo 

quy định tại khoản 17 và 20 Điều 3 Luật Giao thông đường bộ thì xe máy 

chuyên dùng không phải là phương tiện giao thông đường bộ. Chúng tôi tán 

thành với quan điểm trường hợp này cần truy tố, xét xử người điều khiển xe máy 

chuyên dùng về tội "vi phạm các quy định về điều khiển phương tiện giao thông 

đường bộ" theo Điều 202 BLHS năm 1999, bởi lẽ: theo quy định tại khoản 21 

Điều 3 Luật Giao thông đường bộ, thì xe máy chuyên dùng khi tham gia giao 

thông đường bộ cũng là một loại phương tiện tham gia giao thông đường bộ; 
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người điều khiển xe máy chuyên dùng tham gia giao thông đường bộ cũng là 

một loại người điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ theo khoản 

23 Điều 3 Luật Giao thông đường bộ. Giả sử Đào Xuân H điều khiển máy ủi 

tham gia giao thông đường bộ mà gây chết người thì mới phạm tội vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ. Đào Xuân H điều khiển 

máy ủi trong khu vực đang thi công công trình gói thầu số 2 đường quốc lộ 18 đã 

vi phạm quy tắc nghề nghiệp là nâng ben máy ủi cao hết cỡ che khuất tầm nhìn 

và đã gây ra hậu quả chết người. Như vậy, trong trường hợp này, máy ủi không 

tham gia giao thông đường bộ và Đào Xuân H không phải là người điều khiển 

phương tiện tham gia giao thông đường bộ, vì máy ủi do Hùng điều khiển không 

phải đang tham gia giao thông đường bộ. Như vậy, truy tố và xét xử Đào Xuân H 

về tội vô ý làm chết người do vi phạm quy tắc nghề nghiệp theo Điều 99 BLHS 

năm 1999 là có căn cứ và đúng pháp luật. 

Thứ hai: Vấn đề xác định thiệt hại để áp dụng tình tiết định khung tăng nặng. 

Thực tiễn cho thấy thiệt hại do sự vi phạm các quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ gây ra thường là kết quả của nhiều nguyên 

nhân, điều kiện gắn liền với nhau. Những nguyên nhân và điều kiện này có thể là 

hành động hoặc không hành động của người điều khiển phương tiện giao thông, 

sự vô ý của người bị hại hoặc là lỗi của người khác hoặc của cả hai bên, tình 

trạng đường sá, thời tiết, thiết bị an toàn, đèn báo hiệu của phương tiện,... Trong 

thực tiễn thường gặp các trường hợp sau đây:  

Hậu quả của vụ án do một hành vi vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ gây ra - trường hợp "lỗi hoàn toàn thuộc về 

bên gây tai nạn".  

Hậu quả của vụ án do nhiều hành vi vi phạm luật lệ giao thông đường bộ 

cùng gây ra (trường hợp lỗi hỗn hợp).  

Hậu quả của vụ án xảy ra do một phần lỗi của người bị hại hoặc lỗi của 

người thứ ba.  

Thực tiễn xét xử cho thấy, trong các trường hợp "lỗi hỗn hợp", mặc dù các 

cơ quan tiến hành tố tụng đều xác định vai trò của từng hành vi vi phạm trong 

mối quan hệ với hậu quả xảy ra (là nguyên nhân chủ yếu hay thứ yếu dẫn đến tai 
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nạn). Nhưng việc định tội và xác định tình tiết định khung tăng nặng đối với 

từng hành vi vi phạm vẫn áp dụng như đối với trường hợp vụ án chỉ do một hành 

vi vi phạm gây ra (lỗi hoàn toàn thuộc về bên gây tai nạn). Đó là lấy hậu quả 

chung của vụ án đối chiếu với mức thiệt hại tương ứng trong Nghị quyết số 

02/2003/NQ-HĐTP ngày 17/4/2003 của Hội đồng Thẩm phán TAND Tối cao 

(Nghị quyết số 02/2003/NQHĐTP) để làm căn cứ truy cứu trách nhiệm hình sự. 

Trong quá trình giải quyết vụ án, các cơ quan tiến hành tố tụng cũng căn cứ vào 

vai trò của từng hành vi vi phạm (xác định mức độ lỗi) để "chia" hậu quả và quy 

trách nhiệm bồi thường thiệt hại đối với từng chủ thể. Đối với trường hợp "người 

bị hại cũng có lỗi" thì việc xác định hậu quả làm căn cứ truy cứu trách nhiệm 

hình sự cũng được giải quyết tương tự chỉ khác một điểm là bị cáo được hưởng 

tình tiết giảm nhẹ trách nhiệm hình sự "người bị hại cũng có lỗi" theo quy định 

tại khoản 2 Điều 46 Bộ luật hình sự. Chúng tôi cho rằng hướng dẫn về mức thiệt 

hại "nghiêm trọng", "rất nghiêm trọng" và "đặc biệt nghiêm trọng" tại Mục 4 

Phần II Nghị quyết số 02/2003/NQ-HĐTP đã nêu chỉ phù hợp với trường hợp tai 

nạn xảy ra do lỗi hoàn toàn thuộc một bên gây tai nạn. Vì vậy, nếu áp dụng 

hướng dẫn này để xác định mức thiệt hại (hậu quả) làm căn cứ truy cứu trách 

nhiệm hình sự và áp dụng tình tiết định khung tăng nặng đối với trường hợp "lỗi 

hỗn hợp" hoặc trường hợp "người bị hại cũng có lỗi hoặc do lỗi của người thứ 

ba" là không phù hợp và chưa chính xác.  

Ví dụ: Khi điều khiển xe môtô từ đường không ưu tiên đi vào đường ưu 

tiên, do không quan sát nên xe của Nguyễn Văn H ( quân nhân thuộc Bộ chỉ huy 

quân sự tỉnh PT) đã đâm vào xe môtô do Lê Văn A điều khiển (trong tình trạng 

say rượu và chạy quá tốc độ). Hậu quả vụ tai nạn: A bị chấn thương sọ não với 

tỷ lệ thương tật 69%, H cũng bị gẫy xương đùi và xương cánh tay trái với tỷ lệ 

thương tật là 58% và cả hai xe máy đều bị hư hỏng nặng. Quá trình xử lý vụ án 

các cơ quan tiến hành tố tụng đều thống nhất xác định cả hai bên (đều có giấy 

phép lái xe) cùng có lỗi trong việc gây ra tai nạn, nhưng lại có quan điểm khác 

nhau về xác định mức thiệt hại để làm căn cứ truy cứu trách nhiệm hình sự đối 

với A và H. Cơ quan điều tra và Viện kiểm sát cho rằng thiệt hại trong vụ án này 

bao gồm thiệt hại về sức khỏe và về tài sản cả của A và của H (02 người bị 
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thương với tỷ lệ thương tích 69% và 59%; hư hỏng nặng 02 xe máy). Vì vậy, cả A 

và B đều phải chịu trách nhiệm hình sự theo điểm đ khoản 2 Điều 202 BLHS năm 

1999 với tình tiết "gây thiệt hại rất nghiêm trọng".  

Tại bản án số 98/2007/HSST của TAQS Khu vực Quân khu 2. đã đưa vụ 

án ra xét xử và cho rằng theo quy định tại Điều 202 BLHS năm 1999 thì người 

vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ chỉ phải chịu 

trách nhiệm hình sự đối với thiệt hại mà mình gây ra cho người khác. Trong vụ 

án này thiệt hại mà A gây ra cho B chỉ gồm 01 người bị thương (với tỷ lệ thương 

tích 59%) và 01 xe máy bị hư hỏng nặng; còn thiệt hại mà B gây ra cho A cũng 

chỉ gồm 01 người bị thương (với tỷ lệ thương tích 69%) và 01 xe máy bị hư 

hỏng nặng. Vì vậy, A và B chỉ phải chịu trách nhiệm hình sự về tội "vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ" theo khoản 1 Điều 202 Bộ 

luật hình sự. NCS đồng tình với quan điểm của Tòa án cấp sơ thẩm về việc xác 

định mức thiệt hại trong vụ án nêu trên để làm căn cứ truy cứu trách nhiệm hình 

sự đối với các bị cáo vì: Hành vi phạm tội của các bị cáo A và B là vô ý (vì quá 

tự tin hoặc cẩu thả) chứ không phải là hành vi đồng phạm (chỉ có trong tội cố ý). 

Do đó, các bị cáo không phải chịu trách nhiệm đối với hậu quả chung của vụ án mà 

chỉ phải chịu trách nhiệm đối với phần hậu quả (trong hậu quả chung của vụ án) do 

hành vi vi phạm của mình trực tiếp gây ra. Trong vụ án trên, hậu quả riêng do hành 

vi của mỗi bị cáo gây ra chỉ ở mức nghiêm trọng (theo Mục 4.1 Phần I Nghị quyết 

số 02/2003/NQ-HĐTP), vì vậy A và B chỉ phải chịu trách nhiệm hình sự theo quy 

định tại khoản 1 Điều 202 BLHS năm 1999. Việc buộc các bị cáo phải chịu trách 

nhiệm đối với hậu quả chung của vụ án cũng có nghĩa là đã xác định A và B đồng 

phạm tội vô ý (vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ) 

và điều đó hoàn toàn trái với lý luận của khoa học luật hình sự.  

Một vấn đề khác có liên quan đến việc xác định hậu quả trong các vụ tai 

nạn giao thông đường bộ cũng đang còn có quan điểm khác nhau đó là: có tính 

hay không tính thiệt hại về tài sản do người lái xe ôtô thuê gây ra cho chủ 

phương tiện hoặc thiệt hại về tài sản của hành khách đi trên phương tiện giao 

thông đường bộ (bị hư hỏng, mất mát, thất thoát,… khi tai nạn xảy ra) vào thiệt 

hại để truy cứu trách nhiệm hình sự đối với bị can, bị cáo hay không?  
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Ví dụ: Nguyễn Văn A (là lái xe ôtô thuê theo hợp đồng cho Công ty H, 

Tổng Công ty 319, BQP) do phóng nhanh, vượt ẩu nên đã đâm vào xe môtô đi 

cùng chiều gây tai nạn, ôtô bị lao xuống vực. Hậu quả: Ông Trần Văn B (người 

điều khiển xe môtô) chết tại chỗ, Nguyễn Văn C (người ngồi sau xe môtô) bị 

thương với tỷ lệ thương tích 28%, xe môtô bị hư hỏng nặng (sửa chữa hết 05 

triệu đồng) và xe ôtô cũng bị hư hỏng nặng (sửa chữa hết 58 triệu đồng). Nguyễn 

Văn A bị Tòa án cấp sơ thẩm và phúc thẩm xét xử về tội vi phạm quy định về 

điều khiển phương tiện giao thông đường bộ theo khoản 1 Điều 202 BLHS năm 

1999. Viện kiểm sát cấp giám đốc thẩm đã kháng nghị đối với cả bản án sơ thẩm 

và bản án phúc thẩm theo hướng hủy cả hai bản án này để điều tra xét xử lại vụ 

án theo khoản 2 Điều 202 BLHS năm 1999 với lý do ngoài thiệt hại về người (01 

người chết, 01 bị thương), bị cáo còn gây thiệt hại rất nghiêm trọng về tài sản 

(63 triệu đồng). Chúng tôi đồng tình với quan điểm của Tòa án cấp sơ thẩm, 

phúc thẩm và cho rằng trong trường hợp này thiệt hại về tài sản (hư hỏng ôtô) 

không được tính vào thiệt hại để truy cứu trách nhiệm hình sự đối với A. Vì 

trong vụ tai nạn này chủ phương tiện cũng thuộc về bên gây thiệt hại, là bị đơn 

dân sự và phải chịu trách nhiệm bồi thường thiệt hại do người lái xe ôtô gây ra 

cho người khác. Nếu xác định thiệt hại trong trường hợp này bao gồm cả thiệt 

hại về tài sản (hư hỏng ôtô) mà A (người lái xe thuê) gây ra cho chủ phương tiện 

để truy cứu trách nhiệm hình sự đối với A, cũng có nghĩa là buộc chủ phương 

tiện phải bồi thường thiệt hại cho chính mình. Đây là điều hết sức vô lý. Việc 

giải quyết vấn đề thiệt hại (giữa lái xe và chủ phương tiện) thuộc về mối quan hệ 

pháp luật khác. Từ phân tích trên thấy rằng, để có nhận thức và áp dụng thống 

nhất pháp luật trong việc xác định hậu quả (thiệt hại) trong các vụ tai nạn giao 

thông đường bộ làm căn cứ truy cứu trách nhiệm hình sự và áp dụng tình tiết 

định khung tăng nặng, cần có sự hướng dẫn của cơ quan có thẩm quyền về việc 

xác định thiệt hại trong các trường hợp: "lỗi hỗn hợp", "người bị hại cũng có lỗi 

hoặc do lỗi của người thứ ba" và "thiệt hại về tài sản mà người lái xe thuê gây ra 

cho chủ phương tiện, tài sản của hành khách đi trên phương tiện giao thông 

đường bộ bị hư hỏng, mất mát,… khi tai nạn xảy ra".  
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Về tình tiết "phạm tội trong khi không có giấy phép hoặc bằng lái xe theo 

qui định" Thực tiễn giải quyết các vụ án về tai nạn giao thông thời gian qua cho 

thấy không ít trường hợp tại thời điểm gây ra tai nạn, người vi phạm luật lệ giao 

thông đường bộ không có giấy phép hoặc bằng lái xe theo qui định. Khi được 

hỏi về bằng lái thì người vi phạm trình bày l  do để quên ở nhà, bị hư hỏng do 

thiên tai, hỏa hoạn, bị mất cắp... Sau đó một thời gian, người vi phạm xuất trình 

với cơ quan tiến hành tố tụng hoặc là bằng lái xe, hoặc là giấy xác nhận bị mất, 

bị hư hỏng do thiên tai, hỏa hoạn. Vấn đề này đang gây nhiều tranh cãi là trong 

các trường hợp nêu trên, cơ quan tiến hành tố tụng có chấp nhận hay không chấp 

nhận là họ có bằng lái xe. Người thì cho rằng luật chỉ qui định không có bằng lái 

xe thì truy tố, xét xử theo điểm a khoản 2 Điều 202 BLHS năm 1999, chứ không 

ràng buộc là phải có bằng trong khi điều khiển phương tiện. Vì vậy, người vi 

phạm chỉ cần chứng minh là mình có bằng lái là được, không phụ thuộc vào việc 

người đó có mang theo hay để ở nhà, hiện còn hay đã bị hư hỏng, mất mát. Việc 

chứng minh có thể bằng nhiều cách nhưng phổ biến là sau khi gây tai nạn, lái xe 

về nhà hoặc nhờ người về lấy bằng lái xuất trình với cơ quan điều tra; trường hợp 

bằng lái bị mất mát, hư hỏng thì lấy xác nhận của cơ quan công an, chính quyền địa 

phương. Hướng xử lý khác thì cho rằng khi điều khiển xe ô tô hay mô tô có dung 

tích xi lanh từ 70cm3 thì buộc người lái phải mang theo giấy phép hoặc bằng lái xe. 

Nếu người điều khiển phương tiện mà không mang theo bằng lái hoặc trường hợp 

bị mất bằng hoặc hư hỏng, chưa được cấp lại nhưng vẫn lái xe gây tai nạn thì phải 

chịu tình tiết định khung tăng nặng là không có bằng lái xe. Hướng xử lý này là hợp 

lý bởi lẽ, nếu cứ chấp nhận việc nộp giấy phép hoặc bằng lái xe sau khi gây tai nạn 

hoặc chỉ cần xác nhận của cơ quan có thẩm quyền về việc bằng lái bị mất, bị hư 

hỏng thì không tránh khỏi tình trạng lách luật, tìm cách "chạy chọt" để hợp thức hóa 

bằng lái hoặc xin giấy xác nhận bị mất, bị hư hỏng. 

Thứ ba: Đánh giá mức độ lỗi chưa chính xác dẫn đến truy cứu trách 

nhiệm hình sự không đúng.  

Theo quy định của luật hình sự Việt Nam, thì lỗi là một trong những yếu 

tố thuộc mặt chủ quan của cấu thành tội phạm. Lỗi là thái độ tâm lý của chủ thể 

đối với hành vi nguy hiểm cho xã hội và đối với hậu quả do hành vi đó gây ra 
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thể hiện dưới hình thức cố ý hoặc vô ý. Trong tội vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường bộ lỗi của người vi phạm luôn là lỗi vô ý. 

Thái độ tâm lý này là quá trình tâm lý diễn ra trong ý thức của người vi phạm khi 

thực hiện hành vi vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường 

bộ. Thực tiễn xét xử cho thấy trong nhiều vụ án giao thông đường bộ các cơ 

quan tiến hành tố tụng đã xác định không đúng quan hệ nhân quả giữa hành vi vi 

phạm và hậu quả xảy ra cũng như lỗi của người vi phạm (nhầm lẫn giữa nguyên 

nhân và điều kiện dẫn đến tai nạn; giữa lỗi hành chính và lỗi hình sự) nên đã truy 

cứu trách nhiệm hình sự không đúng đối với người vi phạm.  

Ví dụ : Hồi 13h 30 ngày 06/5/2006, Hoàng Văn T là chiến sĩ E 45, Binh 

chủng PB (không có giấy phép lái xe) điều khiển xe môtô Dream II trên phần 

đường của mình lên Thị trấn X. Khi đến ngã ba thị trấn, thấy phía trước cách 

khoảng 35 - 40m có một xe môtô Wave (do Nguyễn Văn B điều khiển) đi ngược 

chiều, T bật tín hiệu xin đường và điều khiển xe sang bên trái đường. Do phóng 

quá nhanh không kịp xử lý xe máy của B đã đâm vào xe máy của T làm cho 

chiếc xe Dream II đổ nghiêng xuống đường và T bị thương nhẹ ở chân, tay. Còn 

chiếc xe Wave đổ nghiêng và thia lia trên mặt đường, B bị văng ra khỏi xe đầu 

đập xuống mặt đường và bị chết trên đường đưa đến bệnh viện. Nguyên nhân 

của vụ tai nạn được xác định là do B (có uống rượu) phóng xe nhanh, không xử 

lý kịp nên đâm vào xe của T gây ra tai nạn. Hoàng Văn T bị truy tố và xét xử về 

tội "vi phạm các quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ" theo 

điểm a (không có giấy phép lái xe) khoản 2 Điều 202 BLHS năm 1999. Chúng 

tôi cho rằng trong trường hợp nêu trên tai nạn xảy ra là hoàn toàn do lỗi của B 

(chạy quá tốc độ, không giảm tốc độ khi đến đường giao nhau, không xử lý kịp 

nên đã gây tai nạn). Còn T khi sang đường có quan sát, ra tín hiệu xin đường và 

khi thấy xe ngược chiều cách khá xa mới điều khiển xe sang bên kia đường. 

Trong trường hợp này nếu B đi đúng tốc độ cho phép và giảm tốc độ khi sắp vào 

đường giao nhau thì chắc chắn tai nạn không xảy ra. Mặc dù hành vi của T có vi 

phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ (điều khiển xe 

môtô phân khối lớn không có giấy phép lái xe) nhưng đây chỉ là lỗi hành chính 

chứ không phải lỗi hình sự. Mặt khác, trong quan hệ nhân quả giữa hành vi của 
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B và T với hậu quả xảy ra (B chết) thì nguyên nhân trực tiếp gây ra tai nạn là 

hành vi của chính nạn nhân B. Còn hành vi của T chỉ là điều kiện (nguyên nhân 

gián tiếp) dẫn đến vụ tai nạn. Không thể đồng tình với quan điểm lập luận theo 

kiểu "nguyên nhân của nguyên nhân" khi cho rằng vì T không có giấy phép lái 

xe môtô trên 50 cm3 và nếu T không điều khiển xe môtô trên đường thì xe của B 

sẽ không bị va quệt và tai nạn sẽ không xảy ra. Vì vậy, trong hành vi của T còn 

thiếu một yếu tố của mặt khách quan (quan hệ nhân quả) trong cấu thành cơ bản 

của tội "vi phạm các quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ" 

quy định tại khoản 1 Điều 202 BLHS năm 1999. Trong vụ án này khi truy cứu 

trách nhiệm hình sự đối với T các cơ quan tiến hành tố tụng đã nhầm lẫn giữa lỗi 

hành chính với lỗi hình sự, giữa nguyên nhân và điều kiện dẫn đến vụ tai nạn. Từ 

phân tích trên, thấy rằng không phải trong mọi trường hợp khi người tham gia 

giao thông vi phạm các quy định về an toàn giao thông đường bộ đều là người có 

lỗi trong việc gây ra tai nạn. Để có căn cứ truy cứu trách nhiệm hình sự đối với 

các hành vi vi phạm này, cần phải xác định đúng nguyên nhân dẫn đến vụ tai nạn 

(mối quan hệ nhân quả giữa hành vi vi phạm của họ với hậu quả xảy ra) và lỗi 

của người vi phạm khi thực hiện hành vi đó là lỗi hành chính hay lỗi hình sự? 

Nếu hành vi vi phạm của người điều khiển phương tiện giao thông đường bộ 

không phải là nguyên nhân trực tiếp dẫn đến tai nạn thì họ chỉ có lỗi về hành 

chính và hành vi đó không cấu thành tội phạm. 

Thứ t : Xác định hành vi vi phạm Luật giao thông trong vụ án vi phạm 

quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ chưa chính xác. 

Ví dụ: Bản án số 01/2015/HSST ngày 13/3/2015 của TAQS khu vực 2 Quân 

khu 5 xét xử bị cáo Lê Minh Tiến về tội Vi phạm quy định về điều khiển phương tiện 

giao thông đường bộ: Ngày 28/4/2014 Lê Minh Tiến điều khiển xe ô tô BKS 49B-

005.35 theo hướng Bắc Nam. Tiến điều khiển xe chạy ở giữa đường, tốc độ khoảng 

60 đến 70 km/h; Tiến phát hiện phía trước ngược chiều cách xe Tiến khoảng 500m 

có một xe ô tô chở khách biển số 77B-007.68 do Nguyễn Văn Chương điều khiển 

đang đi ở bên phải phần đường theo hướng lưu hành. Khi 2 xe còn cách nhau khoảng 

15 – 20 m, Chương thấy Tiến điều khiển xe lấn sang phần đường của mình nên đã 

đánh lái sang phải để tránh. Do đi lấn đường, chủ quan, xử l  kém khi hai xa tránh 
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nhau, nên phần góc bên trái đầu xe ô tô của Tiến đã đam vào phần cuối, phía trên, bên 

trái xe của Chương gây tai nạn. Tại Bản án, Tòa án sơ thẩm xác định lỗi vi phạm Luật 

giao thông của bị cáo Tiến vi phạm khoản 1 Điều 9 Luật Giao thông đường bộ. 

Trong trường hợp này, bị cáo đã vi phạm quy định tại khoản 1 Điều 17 

Luật Giao thông đường bộ chứ không phải vi phạm khoản 1 Điều 9 Luật giao 

thông đường bộ. Việc Tòa án cấp sơ thẩm xác định lỗi vi phạm Luật Giao thông 

như trong bản án là chưa chính xác. 

3.2.2. Những hạn chế, sai lầm trong quyết định hình phạt đối với các tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

Trong thời gian từ năm 2008 - 2017, nhìn qua Bảng 2 (phần phụ lục), 

nhận thấy kết quả xét xử các bị cáo về các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ chủ yếu là hai biện pháp là án treo 433 trường hợp và hình phạt tù từ 

03 năm trở xuống 136 trường hợp.  

Qua số liệu thống kê thể hiện trong tổng số 676 bị cáo bị các TAQS xét 

xử từ năm 2008 đến năm 2017 về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ, thì hình phạt áp dụng phổ biến là hình phạt tù 180 bị cáo chiếm 26,62%, hình 

phạt tù nhưng cho hưởng án treo 433 bị cáo chiếm 64,05 %; hình phạt cải tạo 

không giam giữ và hình phạt tiền được áp dụng còn rất hạn chế cụ thể, hình phạt 

cải tạo không giam giữ 18 bị cáo chiếm 2,66 %, hình phạt tiền 31 bị cáo chiếm 

4,58% và miễn trách nhiệm hình sự là 01 bị cáo chiếm 0,14% tổng số bị cáo các 

TAQS đã xét xử  . 

Đối với hình phạt tù từ năm 2008 đến năm 2017 trong tổng số 180 bị 

cáo bị xử phạt tù: Hình phạt chủ yếu áp dụng là hình phạt tù từ 3 năm trở 

xuống là 136 bị cáo chiếm 75,55%, hình phạt tù từ trên 3 năm đến 7 năm là 

41 bị cáo chiếm 22,77%, phạt tù trên 7 năm đến 15 năm là 3 bị cáo chiếm 

1,66% tổng số bị cáo bị xử phạt tù .  

 Từ đó có thể thấy hình phạt tù và phạt tù nhưng cho hưởng án treo được 

áp dụng nhiều tại các TAQS, hình phạt tiền và cải tạo không giam giữ được áp 

dụng còn rất hạn chế chiếm tỉ lệ thấp trong tổng số bị cáo đã xét xử.  

Qua số liệu thống kê ở bảng 3 (phần phụ lục) thấy rằng các bị cáo bị xét xử về 

các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ chủ yếu là người ngoài quân đội (411 
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trường hợp, chiếm 60,79%) còn người bị hại là người trong quân đội; độ tuổi vi phạm 

của các bị cáo tập trung ở nhóm từ đủ 18 tuổi đến dưới 30 tuổi (418 trường hợp, 

chiếm 57,26%). Số bị cáo có giới tính nữ giới tham gia phạm tội này rất ít, chỉ có 13 

trường hợp (chiếm khoảng 1,78% trên tổng số bị cáo bị đưa ra xét xử về tội này). Đối 

với tội tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ việc tái phạm, tái phạm nguy hiểm 

là rất ít, từ năm 2007 đến 2016, các TAQS chỉ xét xử 01 trường hợp vi phạm các tội 

xâm phạm an toàn giao thông thuộc trường hợp tái phạm, tái phạm nguy hiểm. 

Thực tiễn áp dụng các quy định pháp luật hình sự hiện hành về các tội 

phạm này những năm gần đây cho thấy giữa các cơ quan tiến hành tố tụng vẫn 

còn một số bất cập, vướng mắc trong việc quyết định hình phạt, cụ thể là: 

Thứ nhất: Đánh giá không đúng tính chất, mức độ nguy hiểm của hành vi 

phạm tội, dẫn đến việc cho người phạm tội hưởng án treo không đúng  

Trên tế cho thấy, tội phạm xảy ra thường rất đa dạng, trong từng vụ án cụ 

thể thì hành vi của mỗi bị cáo là rất khác nhau về tính chất và mức độ nguy hiểm 

cho xã hội. Chính vì thế, BLHS đã quy định ra nhiều khung hình phạt khác nhau, 

trong mỗi khung luôn xác định mức tối thiểu và mức tối đa của hình phạt được 

áp dụng đối với người phạm tội. Quy định đó giúp cho Tòa án có thể linh hoạt 

trong việc lựa chọn và quyết định một hình phạt nhất định đối với mỗi bị cáo, phù 

hợp với từng trường hợp cụ thể mà không bị rập khuôn, máy móc. Tuy nhiên, để 

việc áp dụng được đúng đắn thì khi quyết định hình phạt, Tòa án căn cứ vào quy 

định của BLHS, cân nhắc tính chất và mức độ nguy hiểm cho xã hội của hành vi 

phạm tội, nhân thân người phạm tội, các tình tiết giảm nhẹ và tăng nặng trách 

nhiệm hình sự, nếu đủ điều kiện thì Tòa án mới quyết định cho hay không cho bị 

cáo được hưởng án treo.  

Trong thực tiễn xét xử, có những trường hợp Tòa án đã đánh giá không 

đúng đắn về tính chất, mức độ đã thực hiện việc áp dụng tình tiết tăng nặng, giảm 

nhẹ trách nhiệm hình sự, áp dụng Điều 47 BLHS 1999 (Điều 54 BLHS 2015 sửa 

đổi, bổ sung năm 2017) để quyết định hình phạt từ đó đã quyết định hình phạt từ ba 

năm trở xuống để có điều kiện cho bị cáo được hưởng án treo. Hay một số Tòa án 

đã đánh giá sai tính chất và mức độ nguy hiểm cho xã hội của hành vi phạm tội mà 
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bị cáo đã thực hiện, từ đó chỉ xử phạt tiền hay là cho bị cáo được hưởng án treo là 

chưa thỏa đáng. Các ví dụ sau đây sẽ chứng minh điều đó: 

Ví dụ 1: Ngày 24/9/2010 TAQS khu vực 1, Quân khu 2 xét xử vụ án Vũ 

Hồng Cường phạm tội "Vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông 

đường bộ". Vũ Hồng Cường điều khiển xe ô tô tham gia giao thông, khi phát 

hiện thấy 2 xe mô tô đi ngược chiều cách khoảng 20m đi lấn đường của xe ô tô, 

bị cáo đã đánh tay lái sang bên trái theo chiều đi của mình và chiếm hết phần 

đường của xe đi ngược chiều, nên đã đâm vào xe mô tô đi ngược chiều do Đoàn 

Việt Anh điều khiển chở Nguyễn Hữu Quân đi cùng. Hậu quả Quân chết, Anh bị 

thương tật 37%, xe mô tô hư hỏng nặng.  

Bản án sơ thẩm áp dụng điểm đ khoản 2 Điều 202 BLHS năm 1999; điểm 

b, p khoản 1, 2 Điều 46 BLHS; Điều 47; khoản 1, 2, 3 Điều 60 BLHS năm 1999, 

xử phạt bị cáo 30 tháng tù nhưng cho hưởng án treo. 

Bị cáo Cường bị xét xử theo điểm đ (gây hậu quả rất nghiêm trọng) khoản 2 

Điều 202 BLHS năm 1999. Song, HĐXX chỉ nhận định " tính chất mức độ nguy 

hiểm do hành vi phạm tội mà bị cáo gây ra là nghiêm trọng" là không chính xác, 

đồng thời cho rằng bị cáo có nhiều tình tiết giảm nhẹ nên áp dụng Điều 47 BLHS để 

xử phạt bị cáo dưới mức thấp nhất của khung hình phạt để đủ điều kiện cho hưởng án 

treo. Như vậy, Tòa án đã đánh giá sai tính chất và mức độ nguy hiểm cho xã hội của 

hành vi phạm tội mà bị cáo đã thực hiện, từ đó cho bị cáo được hưởng án treo là chưa 

thỏa đáng. 

Ví dụ 2: Ngày 16/3/2011 TAQS khu vực 1, Quân khu 5 xét xử Vụ án 

Nguyễn Tấn Vĩ phạm tội "Vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường bộ". Khoảng 21 giờ ngày 03/9/2010, tại cổng nhà khách T.20- QK5 

(khu vực cấm quay đầu xe) Nguyễn Tấn Vĩ (lái xe tắc xi) trong khi điều khiển xe 

chuyển hướng quay đầu thì xảy ra tai nạn với xe mô tô do Ngyễn Văn Lâm 

(quân nhân) điều khiển chở Nguyễn Thị Hồng Phú và Đào Thị Thạch. Hậu quả 

Lâm và Phú tử vong, Thạch bị thương 21%, xe mô tô hư hỏng nặng. 

Hậu quả vụ án là rất nghiêm trọng, đã vi phạm nghiêm trọng quy định về 

điều khiển phương tiện giao thông đường bộ đó là quay đầu xe ô tô ở khu vực 

cấm quay đầu xe, lỗi hoàn toàn thuộc về bị cáo. TAQS xử phạt bị cáo 24 tháng 
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tù và cho hưởng án treo. Việc xử phạt của tòa án trong trường hợp này là nhẹ, 

không tương xứng với tính chất và mức độ nguy hiểm cho xã hội của hành vi 

phạm tội mà bị cáo đã thực hiện.  

Ví dụ 3: Ngày 20/9/2011 TAQS khu vực 1, Quân khu 1 xét xử Vụ án 

Phạm Quốc Cường phạm tội "Vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường bộ". Bản án sơ thẩm áp dụng điểm a, đ khoản 2 Điều 202 BLHS 

năm 1999; điểm b, p khoản 1, 2 Điều 46 BLHS năm 1999; khoản 1, 2 Điều 60 

BLHS năm 1999, xử phạt bị cáo 36 tháng tù nhưng cho hưởng án treo. 

Ở vụ án này bị cáo không có giấy phép lái xe nhưng đã tự ý lấy xe ô tô 

của cậu ruột để tập lái. Trong quá trình điều khiển xe ô tô do không làm chủ 

được tốc độ đã đâm vào phía sau xe máy đi cùng chiều làm Trịnh Văn Tình 

(quân nhân) chết và Nguyễn Thị Lài ngồi sau bị thương tật là 31%. TAQS khu 

vực 1 đã xử phạt 36 tháng tù và cho hưởng án treo.  

Trong vụ án này, tuy bị cáo đã bồi thường xong cho người bị hại nhưng bị 

cáo có 2 tình tiết định khung ở khoản 2 Điều 202 BLHS năm 1999 đó là không 

có giấy phép hoặc bằng lái xe theo quy định và gây hậu quả rất nghiêm trọng, lỗi 

hoàn toàn thuộc về bị cáo. Tòa án chưa đánh giá đúng đắn về tính chất, mức độ 

nguy hiểm cho xã hội của hành vi phạm tội, về những tình tiết tăng nặng, tình 

tiết giảm nhẹ trách nhiệm hình sự. Do đó, Tòa án đã xử phạt 36 tháng tù và cho 

hưởng án treo là nhẹ, chưa nghiêm. 

Thứ hai: Quyết định hình phạt chưa tương xứng với mức độ lỗi và hậu 

quả thực tế gây ra. 

Thực tiễn xét xử cho thấy, do quan điểm khác nhau về đường lối xử l  đối 

với các bị cáo trong tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông 

đường bộ, nên trong thực tiễn ở một số Tòa án đã xử phạt rất nghiêm khắc đối 

với các bị cáo, nhưng ngược lại ở một số một số Tòa án khác lại xử phạt quá nhẹ 

như chỉ xử phạt tiền. 

Ở một số vụ án về giao thông đường bộ, hành vi tội phạm của các bị cáo 

được thực hiện do lỗi vô ý (do tự tin hoặc do cẩu thả) và hậu quả xảy ra là ngoài 

sự mong muốn của bị cáo. Việc xử l  đối với các bị cáo phạm các tội này cũng 

phải bảo đảm nguyên tắc pháp chế và sự công bằng như đối với các loại tội 
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phạm khác trên cơ sở các quy định chung của pháp luật. Vì vậy, khi xét xử các bị 

cáo như về tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ, 

chỉ cần căn cứ vào tính chất, mức độ nghiêm trọng của hành vi phạm tội, nhân 

thân của bị cáo và các điều kiện khác theo quy định của pháp luật để quyết định 

ra một hình phạt hợp tình, hợp lý cho bị cáo, chứ không thể cho rằng tình hình 

tai nạn giao thông ngày một tăng trong thời gian gần đây mà có tâm l , ác cảm 

và xử nặng đối với những người vi phạm loại tội này hoặc cho rằng tội phạm này 

được thực hiện do lỗi vô ý nên cho bị cáo được hưởng loại hình phạt nhẹ.  

Ví dụ: Bản án số 09/2013/HSST ngày 11/12/2013 của TAQS khu vực 1 

Quân khu 3 xét xử bị cáo Đặng Chu Thao về tội “Vi phạm quy định về điều 

khiển phương tiện giao thông đường bộ”: Khoảng 16 giờ 30 ngày 27/7/2013, 

Đặng Chu Thao điều khiển xe ô tô khách đi trên quốc lộ 18A thuộc địa phận 

phường Trưng Vương, Uông Bí, Quảng Ninh đi lấn phần đường của xe đi ngược 

chiều, không kịp phanh đã đâm trực diện vào đầu xe mô tô đi ngược chiều do anh 

Nguyễn Đức Hoàng (quân nhân) điều khiển làm anh Hoàng chết ngay tại chỗ. 

Quyết định của bản án sơ thẩm: Áp dụng khoản 1 Điều 202, điểm b, p 

khoản 1, khoản 2 Điều 46; khoản 1, 3, 4 Điều 30 BLHS năm 1999, xử phạt bị 

cáo Thao 25 triệu đồng. 

Trong vụ án này, hậu quả làm chết 01 người, lỗi gây ra hoàn toàn của bị 

cáo, Tòa án xử phạt tiền đối với bị cáo là quá nhẹ. 

Thứ ba: Không áp dụng hình phạt bổ sung trong trường hợp theo quy định 

của pháp luật là bắt buộc 

Trong thời gian qua việc áp dụng hình phạt bổ sung còn chưa được chú 

trọng, không áp dụng hình phạt bổ sung trong trường hợp theo quy định của 

BLHS là bắt buộc; chưa mạnh dạn cấm hành nghề lái xe trong tội vi phạm quy 

định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ... Trên thực tế có trường 

hợp bị cáo phạm tội đã có hành vi liên quan đến nghề mà họ làm, nếu không có 

hình phạt bổ sung đi kèm thì rất có thể bị cáo đó sau khi chấp hành án xong rất dễ 

phạm tội lại. Những trường hợp này Tòa án nên áp dụng hình phạt bổ sung nhưng 

khi cho bị cáo được hưởng treo lại không áp dụng hình phạt bổ sung. Do đó, chưa 

bảo đảm tính nghiêm minh của pháp luật và yêu cầu phòng ngừa tội phạm. 
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Ví dụ 1: Ngày 27/12/2011 TAQS khu vực 2, Quân khu 4 xét xử vụ án Lê 

Văn Thành phạm tội "vi phạm các quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường bộ". Bị cáo Thành mượn xe ô tô, điều khiển gây tai nạn làm chết 

Bùi Văn Chữ (quân nhân) rồi bỏ chạy, lỗi hoàn toàn thuộc về bị cáo và bị xét xử 

với 2 tình tiết định khung quy định tại điểm b (trong khi say rượu hoặc say do 

dùng các chất kích thích mạnh khác) và điểm c (gây tai nạn rồi bỏ chạy để trốn 

tránh trách nhiệm hoặc cố ý không cứu giúp người bị nạn) khoản 2 Điều 202 

BLHS năm 1999. Tòa án xử phạt bị cáo 36 tháng tù, cho hưởng án treo mà 

không áp dụng hình phạt bổ sung cấm bị cáo hành nghề lái xe là chưa nghiêm.  

Ví dụ 2: Vụ án Nguyễn Tấn Vĩ phạm tội "Vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ" đã nêu ở phần trên. 

Hậu quả vụ án là rất nghiêm trọng làm chết 2 người, bị thương 1 người với tỉ 

lệ thương tật là 21%, bị cáo đã vi phạm nghiêm trọng quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ, lỗi hoàn toàn thuộc về bị cáo. TAQS khu vực 

1, Quân khu 5 chỉ xử phạt Nguyễn Tấn Vĩ 24 tháng tù nhưng cho hưởng án treo 

và không áp dụng khoản 5 Điều 202 BLHS năm 1999 tuyên hình phạt bổ sung 

đối với bị cáo là nhẹ và không nghiêm. Vụ án này bị cáo hành nghề lái xe tắc xi 

đáng bị cáo phải hiểu và chấp hành nghiêm luật giao thông, biết xe ô tô là nguồn 

nguy hiểm cao độ. Nhưng bị cáo đã coi thường pháp luật quay xe ô tô khu vực 

cấm quay đầu xe gây tai nạn. Cho nên trường hợp này Tòa án cần cần thiết phải 

áp dụng hình phạt bổ sung là cấm hành nghề lái xe của bị cáo để phòng ngừa, 

tránh tình trạng phạm tội lại.  

Thứ t : Quyết định hình phạt chưa đáp ứng đầy đủ yêu cầu về phòng ngừa 

tội phạm 

Tai nạn giao thông ở nước ta nói chung và ở trong các đơn vị Quân đội 

nói riêng, đã trở thành một hiểm họa, đã trực tiếp tước đoạt mạng sống của nhiều 

người, gây ra những tổn thất lớn về sức khỏe của con người, những thiệt hại lớn 

về tài sản. Tình trạng đó có nhiều nguyên nhân khác nhau, khách quan và chủ 

quan như: Lưu lượng xe cơ giới tham gia giao thông quá lớn, trong điều kiện 

đường sá chưa đảm bảo chất lượng, chưa đáp ứng được nhu cầu giao thông của 

xã hội. Trong những nguyên nhân đó,   thức coi thường các quy định về an toàn 
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giao thông của những người điều khiển phương tiện giao thông đã trở thành một 

nguyên nhân chính trực tiếp gây ra các vụ tai nạn giao thông. Chính vì vậy các 

cơ quan nhà nước có thẩm quyền như: TANDTC, TAQS Trung ương đều đã có 

sự chỉ đạo quyết liệt trong việc thực hiện những biện pháp cần thiết, để phòng 

ngừa, hạn chế tai nạn giao thông. Đối với hoạt động xét xử các vụ án vi phạm 

các quy định về an toàn giao thông, TANDTC đã có quan điểm không cho bị cáo 

là người điều khiển các phương tiện giao thông hưởng án treo khi lỗi trong vụ án 

hoàn toàn thuộc về bị cáo. Quan điểm đó được thể hiện nhiều lần trong các hội 

nghị tổng kết ngành Tòa án, cũng đã chính thức được thể hiện bằng văn bản gửi 

đến tất cả các Tòa án. Nếu thực hiện nghiêm túc điều đó, thông qua hoạt động 

xét xử đối với những bị cáo cụ thể Tòa án cũng đã góp phần quan trọng vào việc 

thực hiện nhiệm vụ chính trị của Nhà nước. Tuy nhiên một số Tòa án đã không 

thực sự quan tâm đến vấn đề này nên vẫn cho bị cáo được hưởng án treo khi họ 

phạm tội trong lĩnh vực giao thông và lỗi hoàn toàn thuộc về họ. 

Ví dụ: Ngày 16/3/2011 TAQS khu vực 1, Quân khu 5 xét xử Vụ án 

Nguyễn Tấn Vĩ phạm tội "Vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường bộ". Khoảng 21 giờ ngày 03/9/2010, tại cổng nhà khách T.20- QK5 

(khu vực cấm quay đầu xe) Nguyễn Tấn Vĩ (lái xe tắc xi) trong khi điều khiển xe 

chuyển hướng quay đầu thì xảy ra tai nạn với xe mô tô do Nguyễn Văn Lâm điều 

khiển chở Nguyễn Thị Hồng Phú và Đào Thị Thạch. Hậu quả Lâm và Phú tử 

vong, Thạch bị thương 21%, xe mô tô hư hỏng nặng. 

Hậu quả vụ án là rất nghiêm trọng, bị cáo điều khiển xe ô tô là nguồn 

nguy hiểm cao độ tham gia giao thông, không chấp hành biển báo giao thông, 

quay đầu xe ở khu vực cấm, đã vi phạm nghiêm trọng quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ, do đó, lỗi hoàn toàn thuộc về bị cáo. Thiệt hại 

trong vụ án này là rất lớn, đã gây ra cái chết của 2 người, 1 người bị thương và 

làm hư hỏng tài sản nhưng Tòa án chỉ xử phạt 24 tháng tù và cho hưởng án treo. 

Trong tình hình hiện nay các vụ tai nạn giao thông xảy ra ngày càng nhiều, 

gây nhiều hậu quả đau lòng về người và tài sản. Nhà nước ta đã có nhiều cảnh báo 

về tình hình tai nạn giao thông và đề ra nhiều biện pháp ngăn chặn để giảm tải tai 

nạn giao thông. Với mức án mà Tòa án áp dụng ở trường hợp trên là chưa nghiêm, 
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chưa mang tính giáo dục ý thức chấp hành Luật giao thông đường bộ nói riêng và ý 

thức thức chấp hành pháp luật nói chung, chưa có tác dụng đấu tranh, phòng ngừa 

tội phạm. 

Ngoài những bất cập, vướng mắc đối với việc định tội danh và quyết định 

hình phạt đối với các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ, trong thực tiễn 

xét xử loại tội này còn khá nhiều bất cập, vướng mắc trong xác định tư cách của 

những người tham gia tố tụng (người bị hại, nguyên đơn dân sự, bị đơn dân sự, 

người có quyền lợi, nghĩa vụ liên quan đến vụ án và người đại diện của họ) và áp 

dụng các quy định pháp luật dân sự về bồi thường thiệt hại ngoài hợp đồng (xác 

định các khoản bồi thường: chi phí cấp cứu điều trị, chi phí mai táng; thu nhập bị 

mất hoặc bị giảm sút của người bị hại; khoản tiền bồi thường tổn thất tinh thần 

cho người bị hại hoặc cho những người thân thích gần gũi nhất của người bị hại 

trong trường hợp người bị hại chết...). Đây là những vấn đề (nguyên nhân) có 

ảnh hưởng trực tiếp đến chất lượng và hiệu quả hoạt động của các cơ quan tiến 

hành tố tụng trong việc điều tra, truy tố và xét xử các vụ án này vì vậy cũng cần 

được nghiên cứu để có các giải pháp hoàn thiện pháp luật và những giải pháp 

nâng cao hiệu quả áp dụng các quy định của BLHS về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ. 

3.3. Nguyên nhân của những hạn chế, sai lầm trong thực tiễn định tội 

danh và quyết định hình phạt đối với các các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đƣờng bộ  

Những hạn chế, sai lầm nêu trên trong quá trình áp dụng các quy định của 

BLHS về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ, được nghiên cứu, xem 

xét ở những góc độ khác nhau. Những hạn chế đó xuất phát từ nhiều nguyên 

nhân, bao gồm cả nguyên nhân khách quan lẫn chủ quan, cụ thể: 

3.3.1. Nguyên nhân khách quan  

Nguyên nhân cơ bản và quan trọng của những hạn chế, tồn tại về áp dụng 

pháp luật trong xét xử của các TAQS là do hệ thống pháp luật của nước ta nói 

chung và pháp luật hình sự và tố tụng chưa hoàn thiện, đồng bộ; việc giải thích, 

hướng dẫn áp dụng pháp luật của cơ quan có thẩm quyền chưa đầy đủ và kịp thời.  

* Về c c quy định của pháp luật: 
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Trong những năm qua, nhằm đáp ứng yêu cầu thực tiễn đấu tranh phòng 

và chống tội phạm, Quốc hội, Ủy ban thường vụ Quốc hội và các cơ quan nhà 

nước có thẩm quyền đã ban hành, sửa đổi một số lớn các đạo luật, luật, pháp 

lệnh, nghị quyết,... Tuy nhiên, do nhiều nguyên nhân khách quan và chủ quan 

khác nhau, hệ thống pháp luật của nước ta thời gian qua vẫn đang từng bước 

được hoàn thiện nên còn nhiều bất cập, một số các quy định của pháp luật về án 

treo còn có nhiều nội dung chung chung chưa phù hợp, thiếu cụ thể và chưa đầy 

đủ. Vấn đề này đã được Bộ Chính trị chỉ rõ, đó là: "Pháp luật trong lĩnh vực tư 

pháp chưa hoàn thiện, thiếu đồng bộ và còn nhiều sơ hở. Công tác xây dựng, giải 

thích, hướng dẫn và tuyên truyền, phổ biến, giáo dục pháp luật, trong đó có pháp 

luật về lĩnh vực tư pháp còn nhiều bất cập và hạn chế" [29].  

* Công tác giải thích và h ớng dẫn áp dụng pháp luật ch a đầy đủ, kịp thời: 

Ở lĩnh vực áp dụng các quy định của pháp luật về các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ trong lĩnh vực xét xử hình sự, văn bản pháp luật mà 

Tòa án áp dụng là BLHS, BLTTHS và các văn bản pháp luật có liên quan. Tuy 

nhiên nếu chỉ có các quy phạm pháp luật được quy định trong bộ luật trên thì 

chưa đủ để bảo đảm áp dụng pháp luật một cách chính xác và đúng đắn, bởi lẽ, 

trong quá trình áp dụng pháp luật, chủ thể áp dụng pháp luật sau khi đã lựa chọn 

quy phạm pháp luật phù hợp phải phân tích làm rõ nội dung, tư tưởng và   nghĩa 

của quy phạm pháp luật đối với trường hợp cần áp dụng. Không phải mọi quy 

phạm pháp luật quy định đều quy định cụ thể. Chính vì vậy công tác giải thích 

pháp luật và hướng dẫn thực hiện các quy định của pháp luật về những vấn đề đó 

là cần thiết. Thời gian qua, việc giải thích pháp luật về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ thể hiện tương đối đầy đủ đã phát huy tác dụng bảo đảm 

cho việc áp dụng pháp luật được thuận tiện, đúng đắn. Vì vậy, chất lượng và 

hiệu quả của hoạt động áp dụng pháp luật phụ thuộc rất nhiều vào sự hoàn thiện 

của hệ thống pháp luật. Sự không đầy đủ các văn bản quy phạm pháp luật, thiếu 

đồng bộ hoặc khiếm khuyết của các quy phạm pháp luật cũng như sự giải thích 

và hướng dẫn áp dụng pháp luật không kịp thời, đầy đủ và thống nhất sẽ dẫn đến 

vướng mắc trong thực tiễn, áp dụng pháp luật không thống nhất, chính xác và 

không kịp thời đáp ứng yêu cầu đấu tranh phòng chống tội. 
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Tuy nhiên, trong thời gian qua, công tác giải thích pháp luật của Ủy ban 

Thường vụ Quốc hội, hướng dẫn áp dụng thống nhất pháp luật của TANDTC và 

TAQS Trung ương chưa được thực hiện đầy đủ, kịp thời, còn nhiều bất cập. Nên 

việc áp dụng các quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ của 

TAQS các cấp còn nhiều vướng mắc, áp dụng không thống nhất, dẫn đến còn có 

trường hợp quyết định hình phạt chưa thỏa đáng. 

3.3.2. Nguyên nhân chủ quan 

Qua nghiên cứu thực tiễn áp dụng các quy định về các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ trong hoạt động xét xử của TAQS cho thấy những hạn 

chế, tồn tại trong áp dụng pháp luật xuất phát từ một số nguyên nhân chủ quan 

đó là đạo đức, trình độ chuyên môn, kỹ năng nghề nghiệp, tính độc lập của Thẩm 

phán và HTQN, ý thức trách nhiệm của Thẩm phán và HTQN...  

* Phẩm chất chất đạo đức của Thẩm phán và Hội thẩm quân nhân 

Áp dụng các quy định của pháp luật về các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ trong hoạt động xét xử hình sự là hoạt động đánh giá về tính hợp 

pháp hay không của một hành vi và tính có căn cứ hay không của một sự kiện,... 

Các phán quyết (bản án, quyết định) về vụ án của HĐXX luôn gắn liền với lợi ích 

của Nhà nước, các quyền và lợi ích hợp pháp của tổ chức, cá nhân. Vì vậy, phẩm 

chất đạo đức cũng là một yếu tố không thể thiếu được ở người Thẩm phán và 

HTQN. Chủ tịch Hồ Chí Minh đã từng dạy: "Có tài mà không có đức là người vô 

dụng, có đức mà không có tài thì làm việc gì cũng khó". Đức và tài là hai mặt luôn 

gắn kết không thể tách rời nhau và là cơ sở để hình thành đạo đức nghề nghiệp của 

người Thẩm phán và Hội thẩm.  

Phẩm chất đạo đức của Thẩm phán và HTQN không vượt ra ngoài các 

tiêu chí, quan niệm chung về đạo đức xã hội nhằm hướng tới "chân, thiện, mỹ". 

Ngoài ra, phẩm chất đạo đức của Thẩm phán và HTQN còn bao gồm cả những 

phẩm chất về nghề nghiệp như: công bằng, khách quan, vô tư, trung thực, nhân 

đạo, có lương tâm và tinh thần trách nhiệm... và luôn được thể hiện trong từng 

suy nghĩ và hành động của họ.  

* Trình độ chuyên môn và kỹ năng nghiệp vụ của Thẩm phán và Hội thẩm 
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Áp dụng các quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

trong hoạt động xét xử của các TAQS là hoạt động tư duy khó khăn và phức tạp. 

Khác với các hoạt động nhận thức khác ở chỗ hoạt động này của TAQS phải đưa 

ra được những đánh giá về mặt pháp lý của từng sự kiện, từng vấn đề cụ thể 

trong vụ án chứ không phải chỉ đánh giá khái quát, chung chung về quan điểm. 

Mặt khác, đây là hoạt động lựa chọn các quy phạm pháp luật chung để xem xét, 

phán xét đối với một hành vi, một sự kiện cụ thể. Vì vậy, để những đánh giá và 

phán quyết của Tòa án bảo đảm chính xác và đúng đắn, đòi hỏi các thành viên 

HĐXX không chỉ nắm vững các quy định của pháp luật, mà còn phải có trình độ 

chuyên môn và kỹ năng nghiệp vụ tốt. Một bản án không thể nào "thấu tình đạt 

lý", "tâm phục khẩu phục" khi Thẩm phán và HTQN thiếu kiến thức chuyên môn 

và yếu về kỹ năng nghiệp vụ.  

Sự hạn chế về kiến thức pháp luật, ý thức pháp luật thấp của Thẩm phán 

và HTQN tất yếu sẽ dẫn đến việc đánh giá không chính xác các tình tiết, chứng 

cứ của vụ án; nhận thức sai về nội dung của quy phạm pháp luật và lựa chọn 

không đúng quy phạm pháp luật cần áp dụng. Kết quả là ra những phán quyết 

không chuẩn xác gây hậu quả nghiêm trọng (xét xử oan, sai thậm chí có thể ảnh 

hưởng đến cả tính mạng con người). Ngược lại, việc nắm vững pháp luật và trình 

độ chuyên môn, nghiệp vụ cao sẽ giúp cho Thẩm phán và HTQN hiểu đúng và 

chính xác nội dung của các quy phạm pháp luật để lựa chọn chính xác quy phạm 

pháp luật cần áp dụng làm cơ sở cho việc ra phán quyết về vụ án bảo đảm khách 

quan, công minh và đúng pháp luật.  

Cùng với trình độ chuyên môn, kỹ năng nghiệp vụ cũng có một vai trò hết 

sức quan trọng đối với hoạt động áp dụng pháp luật của Thẩm phán và HTQN. Kỹ 

năng nghiệp vụ của Thẩm phán và HTQN thể hiện ở phương pháp và các thao tác 

nghiệp vụ khi thực hiện các quy trình áp dụng pháp luật trong xét xử như: kỹ năng 

nghiên cứu hồ sơ vụ án; phương pháp xem xét và đánh giá các tình tiết, chứng cứ 

vụ án; kỹ năng điều khiển phiên tòa và xử lý các tình huống xảy ra...  

Kỹ năng nghiệp vụ thành thạo là điều kiện cần thiết giúp cho Thẩm phán và 

HTQN làm chủ được mọi tình huống diễn ra tại phiên tòa, có khả năng khái quát, 

đánh giá khách quan, chính xác về các tình tiết, chứng cứ về vụ án, phát hiện nhanh 
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chóng, chính xác mâu thuẫn giữa các sự kiện, chứng cứ trong vụ án cũng như dự liệu 

được các tình huống có thể xảy ra tại phiên tòa để có phương án giải quyết phù hợp.  

Các phẩm chất nêu trên của Thẩm phán và HTQN gắn bó, bổ sung cho nhau 

để tạo thành nền tảng nhân cách của họ. Vì vậy, để đảm bảo cho việc áp dụng 

pháp luật đúng đắn và chính xác pháp luật, Thẩm phán và HTQN phải biết kết 

hợp hài hòa giữa các yếu tố này. Phẩm chất chính trị và đạo đức không tự nhiên 

mà có, nó được hình thành và phát triển trong quá trình rèn luyện, đào tạo, bồi 

dưỡng trong hoạt động thực tiễn. 

* Tính độc lập của Thẩm phán và Hội thẩm quân nhân 

Nguyên tắc Thẩm phán và Hội thẩm xét xử độc lập và chỉ tuân theo pháp luật 

được cụ thể hóa trong các văn bản pháp luật như: tại Điều 103 Hiến pháp 2013, 

Điều 9 Luật tổ chức TAND năm 2014 và Điều 23 BLTTHS năm 2015. Sự độc lập 

của Thẩm phán và HTQN được thể hiện HĐXX xem xét toàn bộ chứng cứ thu thập 

được trong quá trình điều tra, truy tố và chứng cứ thu thập được tại phiên tòa. Bảo 

đảm không một cơ quan hay cá nhân, tổ chức nào được tác động bằng cách này hay 

cách khác tới hoạt động xét xử của Tòa án, HĐXX cũng độc lập với yêu cầu của 

những người tham gia tố tụng; Tòa cấp trên không được can thiệp vào hoạt động xét 

xử của Tòa án cấp dưới mà chỉ có thể hướng dẫn Tòa án cấp dưới áp dụng đúng 

pháp luật, chỉ đạo về đường lối xét xử trong từng giai đoạn hoặc những loại tội nhất 

định chứ không được chỉ đạo cấp dưới phải xét xử và đưa ra một mức án hay loại 

hình phạt đối với từng vụ án cụ thể. Quyết định trong bản án của HĐXX chỉ được 

căn cứ vào các chứng cứ đã được kiểm tra tại phiên tòa và theo quy định của pháp 

luật. Nguyên tắc độc lập của Thẩm phán và HTQN còn được thể hiện ở yếu tố bên 

trong, có nghĩa các thành viên trong cùng một HĐXX độc lập với nhau trong việc 

xem xét, kiểm tra, đánh giá chứng cứ về điều kiện áp dụng các quy định của pháp 

luật về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ  

3.3.3. Các nguyên nhân khác 

* Hoạt động kiểm tra gi m đốc  n, h ớng dẫn áp dụng thống nhất pháp luật 

và tổng kết rút kinh nghiệm xét xử  

Do hệ thống pháp luật nước ta đang từng bước được hoàn thiện, nên sự đồng 

bộ và bất cập là không tránh khỏi. Mặt khác, trình độ chuyên môn, kỹ năng 
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nghiệp vụ và kinh nghiệm thực tiễn của đội ngũ Thẩm phán các cấp không đồng 

đều. Điều đó ảnh hưởng không nhỏ đến chất lượng áp dụng pháp luật trong xét 

xử. Do vậy, công tác kiểm tra giám đốc án, hướng dẫn áp dụng pháp luật thống 

nhất, tổng kết rút kinh nghiệm thực tiễn xét xử trong ngành Tòa án nói chung và 

ngành TAQS nói riêng có   nghĩa hết sức quan trọng đối với hoạt động áp dụng 

pháp luật trong xét xử, đặc biệt là vai trò của Ủy ban Thẩm phán TAQS Trung 

ương, Ủy ban Thẩm phán TAQS cấp Quân khu. Làm tốt công tác này sẽ giúp cho 

việc phát hiện kịp thời những sai sót trong việc áp dụng pháp luật của các TAQS 

cấp dưới, tìm ra các nguyên nhân của những thiếu sót để có giải pháp khắc phục.  

Ngoài ra, để đảm bảo chất lượng áp dụng pháp luật của TAQS, cần có sự chỉ 

đạo sâu sát, cụ thể và kiểm tra, đôn đốc thường xuyên (theo nhiệm vụ, quyền hạn 

luật định) của Chánh án, Phó chánh án TAQS các cấp từ khâu thụ lý vụ án, phân 

công Thẩm phán chủ tọa phiên tòa đến việc tổ chức xét xử các vụ án. Thực tiễn cho 

thấy Ủy ban Thẩm phán và lãnh đạo của TAQS cấp Quân khu nào phát huy tốt vai 

trò, chức năng, nhiệm vụ của mình theo quy định của pháp luật trong việc hướng 

dẫn áp dụng pháp luật, tổng kết rút kinh nghiệm xét xử; thực hiện tốt vai trò chỉ đạo, 

tổ chức, kiểm tra công tác xét xử thì chất lượng áp dụng pháp luật ở đó sẽ tốt hơn.  

* Yếu tố hành chính quân sự 

Do đặc thù của các TAQS, mỗi một TAQS là một đơn vị Quân đội. Vì vậy, 

ngoài việc thực hiện chức năng xét xử các vụ án thuộc thẩm quyền, các TAQS 

còn phải thực hiện các nhiệm vụ quân sự khác theo quy định của Quân đội. Cán 

bộ, nhân viên TAQS vừa làm công tác chuyên môn xét xử, vừa làm nghĩa vụ của 

một quân nhân, thời gian thực hiện các nhiệm vụ quân sự khá nhiều trong tổng 

quỹ thời gian làm việc của cán bộ TAQS. Do đó, không thể dùng hết quỹ thời 

gian làm việc vào nghiên cứu chuyên môn xét xử, vì còn phải thường xuyên 

tham gia vào huấn luyện quân sự, tăng gia sản xuất, bảo đảm sẵn sàng chiến đấu 

bảo vệ tổ quốc. Cho nên, nó cũng đã ảnh hưởng không nhỏ tới công tác chuyên 

môn xét xử. Ngoài ra, do là đặc thù trong quân đội mang tính chất mệnh lệnh, chỉ 

huy phục tùng, nên cũng có phần nào ảnh hưởng đến công tác chuyên môn.  
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 ẾT LUẬN CHƢƠNG 3 

Từ thực tiễn áp dụng các quy định của BLHS về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ trong xét xử tại các TAQS trong thời gian qua, tác giả đưa ra 

một số kết luận sau đây: 

Nhìn chung, chất lượng xét xử của TAQS các cấp trong những năm qua là 

đáng khích lệ. Thực tiễn áp dụng pháp luật trong xét xử về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ của TAQS đã thu được những kết quả tốt, mang một   nghĩa hết 

sức to lớn, thể hiện được tính nghiêm khắc, tính nhân đạo cũng như chính sách hình 

sự của Nhà nước ta. Song với sự tăng trưởng mạnh mẽ về kinh tế và các phương 

tiện giao thông đường bộ, các vụ án xâm phạm an toàn giao thông đường bộ có 

chiều hướng gia tăng, tính chất ngày càng phức tạp, hậu quả ngày càng lớn. Điều 

này được thể hiện qua kết quả xét xử của các TAQS và bằng các ví dụ cụ thể mà 

NCS đã nêu ở trên.    

Việc xét xử các vụ án về tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ trong 

thời gian qua đã có nhiều tiến bộ, tuy nhiên cũng còn bộc lộ những thiếu sót và 

hạn chế, sai lầm, đó là có các quy định của pháp luật còn chưa phù hợp với thực 

tiễn, sự nhận thức và vận dụng các quy định của pháp luật chưa được thống nhất, 

hay có những yếu tố khác tác động đến việc xét xử… dẫn đến việc áp dụng các 

quy định của pháp luật về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường còn chưa 

được chính xác như trong định tội danh, trong quyết định hình phạt. Do đó, cũng 

ảnh hưởng không nhỏ đến giáo dục phòng ngừa tội phạm.   

Từ đó, NCS đưa ra một số nguyên nhân của những hạn chế, vướng mắc, sai 

lầm trong quá trình áp dụng các quy định của BLHS về các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ. 

Từ những vấn đề nêu ra và tổng kết kinh nghiệm từ thực tiễn áp dụng các 

quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ trong xét xử của các 

TAQS, chúng ta nhận thấy những nội dung được nêu ra trong chương là rất cần 

thiết và có   nghĩa để từ đó ta đề xuất các kiến nghị, giải pháp nhằm nâng cao 

hiệu quả và hoàn thiện các quy định của pháp luật về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ trong pháp luật hình sự của Việt Nam.  
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Chƣơng 4 

CÁC YÊU CẦU VÀ GIẢI PHÁP BẢO ĐẢM ÁP DỤNG ĐÚNG  

PHÁP LUẬT VỀ CÁC TỘI XÂM PHẠM AN TOÀN  

GIAO THÔNG ĐƢỜNG BỘ  

4.1. Các yêu cầu áp dụng đúng pháp luật về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đƣờng bộ 

Trong những năm tới, nhằm nâng cao hơn nữa chất lượng áp dụng các quy 

định về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ trong hoạt động xét xử của 

TAND nói chung và của TAQS nói riêng cần phải tiếp tục quán triệt các yêu cầu sau: 

Thứ nhất, các TAQS phải quán triệt đầy đủ, nghiêm túc đường lối của Đảng 

được thể hiện trong Nghị quyết số 08-NQ/TW ngày 02/01/2002 của Bộ Chính trị 

"Về một số nhiệm vụ trọng tâm công t c t  ph p trong thời gian tới", Nghị quyết 

49- NQ/TW ngày 02/6/2005 của Bộ Chính trị về "Chiến lược cải cách tư pháp 

đến năm 2020", Nghị quyết 67/NQ- ĐUQSTW ngày 08/3/2007 của Đảng ủy 

quân sự Trung ương về việc lãnh đạo thực hiện chiến lược cải cách tư pháp trong 

Quân đội đến năm 2020, Quyết định 1586/QĐ-TTg  ngày 24 tháng 10 năm 2012 

của Thủ tướng chính phủ về phê duyệt Chiến lược quốc gia bảo đảm trật tự an 

toàn giao thông đường bộ đến năm 2020 và tầm nhìn đến năm 2030, các văn bản 

pháp luật của Nhà nước như BLHS, BLTTHS... và nhiệm vụ quân sự quốc 

phòng vào hoạt động xét xử của mình. Quá trình cải cách bộ máy Nhà nước, 

Đảng đã rất quan tâm đến cải cách tư pháp. Nghị quyết Đại hội Đảng lần thứ IX 

đã xác định: Cải cách tổ chức; nâng cao chất lượng và hoạt động của các cơ quan 

tư pháp, nâng cao tinh thần trách nhiệm của cơ quan và cán bộ tư pháp trong 

công tác điều tra… truy tố, xét xử và thi hành án. Vấn đề này tiếp tục được đề 

cập đến tại Báo cáo chính trị của hai kỳ Đại hội đại biểu toàn quốc của Đảng tiếp 

theo (Đại hội X năm 2006 và Đại hội XI năm 2011). Báo cáo chính trị tại Đại 

hội XI đưa ra quan điểm về đẩy mạnh cải cách tư pháp trong thời gian tới với 

mục đích "xây dựng hệ thống tư pháp trong sạch, vững mạnh, bảo vệ công lý, 

tôn trọng và bảo vệ quyền con người" [31].  

http://www.truongchinhtritohieuhp.gov.vn/index.php/nghien-cuu-khoa-hoc/noi-san/s-12012/16449-y-mnh-ci-cach-t-phap-theo-ngh-quyt-i-hi-xi-ca-ng#_ftn4
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Đường lối, chính sách hình sự của Đảng và Nhà nước ta là kiên quyết đấu 

tranh phòng ngừa là chính, kết hợp răn đe, giữ nghiêm kỉ cương, cảm hóa con 

người, đề cao bản chất ưu việt và tính nhân đạo của chế độ xã hội chủ nghĩa, 

phát huy sức mạnh của các cơ quan bảo về pháp luật, các tổ chức đoàn thể xã hội 

và mọi công dân trong cuộc đấu tranh phòng chống tội phạm. 

Phải xác định việc xử l  người phạm tội thông qua việc áp dụng pháp luật 

của Tòa án chủ yếu nhằm giáo dục và phòng ngừa chung. Trong đó, cần xác định 

việc giáo dục người phạm tội là một công việc lâu dài với nhiều biện pháp để họ 

có thể có điều kiện sửa chữa sai lầm, khuyết điểm, giúp đỡ họ lấy lại niềm tin 

trong cuộc sống, tự cải tạo thành công dần có ích cho xã hội. 

Thứ hai, trong công tác áp dụng pháp luật phải quán triệt "Coi trọng việc 

hoàn thiện chính sách hình sự và thủ tục tố tụng tư pháp đề cao hiệu quả phòng 

ngừa và tính hướng thiện trong việc xử l  người phạm tội: giảm hình phạt tù, mở 

rộng áp dụng hình phạt tiền, hình phạt cải tạo không giam giữ đối với một số loại 

tội phạm" [29]. 

Thứ ba, trong hoạt động xét xử các vụ án xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ của các Thẩm phán Tòa án các cấp phải căn cứ vào diễn biến, tình hình tội phạm 

nói chung và các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ nói riêng, trong điều 

kiện về kinh tế và văn hóa  xã hội có bước phát triển mới. Để thực hiện quan điểm 

trên, cần chú ý những nội dung cơ bản sau: 

Diễn biến tình hình tội phạm về các tội xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ là phức tạp. Việc áp dụng pháp luật của Tòa án trong xét xử đối với 

nhóm tội này phải dựa trên cơ sở đánh giá đúng diễn biến tình hình, xác định 

chính xác các nguyên nhân, điều kiện phạm tội để quyết định việc xử lý, đảm 

bảo hiệu quả áp dụng pháp luật. 

Đấu tranh, ngăn chặn tình trạng phạm tội trong điều kiện hiện nay; việc áp 

dụng pháp luật hình sự với những chế tài nghiêm khắc là hết sức cần thiết, 

nhưng phải chú ý tới yêu cầu giáo dục, cảm hóa người phạm tội, tạo điều kiện 

cho họ tự sửa chữa sai lầm, khuyết điểm trở thành công dân có ích trong xã hội. 
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Việc xét xử các vụ án về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ phải 

tập trung xử lý nghiêm minh, kịp thời, có tác dụng giáo dục riêng và phòng ngừa 

chung các loại tội phạm đang có chiều hướng gia tăng. Thông qua hoạt động xét xử 

các loại tội phạm thuộc nhóm này, Tòa án cần kiến nghị các ngành hữu quan có 

những phương hướng, kế hoạch và ngăn ngừa nhóm tội phạm này có kết quả. 

Thứ t , khi xét xử các vụ án xâm phạm an toàn giao thông đường bộ của 

các Thẩm phán Tòa án các cấp phải đảm bảo xu hướng hội nhập quốc tế. Việc áp 

dụng pháp luật, quyết định áp dụng các chế tài hình sự đối với người phạm tội về 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ của Tòa án, ngoài việc đảm bảo quy 

định của pháp luật Việt Nam còn phải tính đến mức độ phù hợp với quy định 

pháp luật của các quốc gia trong khu vực và trên thế giới. Việc quyết định trách 

nhiệm hình sự đối với người phạm tội phải đảm bảo yêu cầu bảo vệ quyền con 

người và bình đẳng theo các công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên. 

Thứ năm, những yêu cầu đối với công tác tư pháp nói chung và hoạt động xét 

xử nói riêng được Bộ Chính trị đề ra là "phải đảm bảo cho mọi công dân đều bình 

đẳng trước pháp luật, thực sự dân chủ, khách quan"[30], và trong chiến lược cái cách 

tư pháp Bộ Chính trị cũng nhấn mạnh nội dung trọng tâm trong hoạt động xét xử của 

Tòa án phải: "Đổi mới tổ chức phiên tòa xét xử, xác định rõ hơn vị trí, quyền hạn, 

trách nhiệm của người tiến hành tố tụng và người tham gia tố tụng theo hướng đảm 

bảo tính công khai, dân chủ, nghiêm minh, nâng cao chất lượng tranh tụng tại các 

phiên tòa xét xử" [30], coi đây là khâu đột phá của hoạt động tư pháp. 

Thứ sáu, khi xét xử các vụ án về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ đòi hỏi phải đáp ứng các yêu cầu mà Nghị quyết của đảng đề ra. Để đảm bảo yêu 

cầu này, khi xét xử các Thẩm phán cần bám sát những yêu cầu cụ thể, đó là: 

Trong xét xử các vụ án về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

của Tòa án các cấp phải đảm bảo sự công bằng, dân chủ, thực hiện đúng chính 

sách nhân đạo của Nhà nước trong xét xử người phạm tội, đạt được mục tiêu 

giáo dục, cảm hóa và ngăn ngừa tội phạm. Nhằm đảm bảo công bằng dân chủ 

trong hoạt động xét xử, Tòa án các cấp phải thực hiện đầy đủ các quy định của 
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pháp luật về trách nhiệm hình sự đối với người phạm tội trước khi đi tới một 

quyết định áp dụng pháp luật xác định trách nhiệm hình sự đối với họ. 

Chủ thể áp dụng pháp luật là Thẩm phán, Hội thẩm của Tòa án các cấp 

phải có những hiểu biết cần thiết về những đặc điểm của nhóm tội này để bảo 

đảm việc áp dụng pháp luật đúng đắn và đạt hiệu quả. Việc bảo đảm yêu cầu trên 

phải được cụ thể hóa bằng những quy định và cơ chế thực hiện từ việc đào tạo, 

bố trí lực lượng Thẩm phán, Hội thẩm làm công tác xét xử đến việc tổ chức mô 

hình có tính chuyên môn hóa cao trong áp dụng pháp luật với đối tượng phạm tội 

về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ. 

Quyết định (bản án) của Tòa án các cấp đối với người phạm các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ phải đúng đắn, chính xác có tính giáo dục, 

thuyết phục cao, không làm oan người vô tội, không xử sai hoặc để bị hủy, bị 

sửa án. Đây là yêu cầu hết sức cụ thể và khó thực hiện, nhưng là yêu cầu rất cần 

thiết đang đặt ra đối với chủ thể áp dụng pháp luật. Đảm bảo yêu cầu này sẽ lấy 

được lòng tin của nhân dân đối với các cơ quan bảo vệ pháp luật. 

Hoạt động áp dụng các quy định của pháp luật để xét xử các tội xâm phạm 

an toàn giao thông đường bộ của Tòa án các cấp phải được đổi mới cùng với yêu 

cầu chung về đổi mới công tác tư pháp. Yêu cầu chung về đổi mới hoạt động xét 

xử và áp dụng pháp luật đối với người phạm tội xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ hướng tới đảm bảo các yêu cầu nêu trên, đồng thời phải bảo đảm sự 

đồng bộ, thống nhất với các khâu, các giai đoạn tố tụng trước đó là điều tra, truy 

tố. Nhưng đổi mới tổ chức phiên tòa xét xử và hoạt động xét xử có   nghĩa quan 

trọng, là khâu đột phá của hoạt động tư pháp. 

4.2. Các giải pháp bảo đảm áp dụng đúng pháp luật về các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đƣờng bộ 

4.2.1. Tăng cường công tác hướng dẫn, giải thích, tuyên truyền đưa Bộ 

luật hình sự vào cuộc sống  

Để một đạo luật được đưa vào cuộc sống, đòi hỏi sự vào cuộc rất lớn của 

các cấp các ngành, đặc biệt là công tác truyền thông, tuyên truyền phổ biến pháp 

luật. Trong BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 có rất nhiều điểm mới, 
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đòi hỏi các cơ quan tiến hành tố tụng cũng như người dân bắt buộc phải thay đổi 

hành vi và nhận thức. Chẳng hạn như trong các cơ quan áp dụng pháp luật, việc 

xác định các mối quan hệ mới theo quy định của pháp luật, hay việc loại trừ 

hành vi cũng phải rất cẩn trọng. Còn đối với người dân, trước đây có một số 

hành vi bị coi là vi phạm pháp luật thì bây giờ đã được loại bỏ hoặc được giảm 

nhẹ hình phạt. 

Trên thực tế, những quy định mới này hiện vẫn chưa được nhiều người 

dân biết đến, như quy định về hành vi cản trở giao thông đường bộ, Trong BLHS 

1999 chỉ quy định chung chung, không cụ thể về các hành vi vi phạm. Nhưng 

BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 đã chỉ rõ các hành vi cản trở giao 

thông đường bộ, bao gồm: đào, khoan, xẻ trái phép các công trình giao thông 

đường bộ; đặt trái phép chướng ngại vật gây cản trở giao thông đường bộ; tháo 

dỡ, di chuyển trái phép, làm sai lệch, che khuất hoặc phá hủy biển báo hiệu, các 

thiết bị an toàn giao thông đưòng bộ; lấn chiếm, chiếm dụng vỉa hè, lòng đường; 

lấn chiếm hành lang bảo vệ đường bộ; vi phạm quy định về đảm bảo an toàn 

giao thông khi thi công trên đường bộ và hành vi khác gây cản trở giao thông 

đường bộ… Tuy vậy, không phải người dân nào cũng có được cách hiểu đúng.  

Ở đây, có thể người dân chưa hiểu, chưa biết hành vi của mình là vi phạm 

pháp luật, thì bây giờ đã có thể hiểu rõ ràng và chính xác hơn. Việc tuyên truyền 

luật sâu rộng sẽ góp phần giảm thiểu rủi ro cho người dân. Quan trọng hơn, trong 

chính các cơ quan áp dụng pháp luật cũng cần phải nghiên cứu kỹ và tuyên 

truyền rộng rãi, để tránh làm oan sai cho người dân. 

BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 đã đánh dấu một bước tiến 

quan trọng trong tư duy lập pháp hình sự, tiếp tục thể hiện tinh thần chủ động 

phòng ngừa và kiên quyết đấu tranh chống tội phạm, góp phần bảo vệ chủ 

quyền, an ninh của đất nước, bảo vệ quyền con người, quyền công dân, lợi ích 

của Nhà nước và tổ chức, đáp ứng yêu cầu hội nhập quốc tế của nước ta… 

Các cơ quan có thẩm quyền cần có các biện pháp khác như: tăng cường 

công tác giải thích, tập huấn BLHS cho các cơ quan tiến hành tố tụng, hay Tòa 
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án nhân dân tối cao cần có tổng kết thực tiễn thi hành Điều 202 BLHS năm 1999 

và hiện nay là Điều 260 BLHS năm 2015. 

Song để BLHS phát huy hiệu quả, đòi hỏi cần có sự cố gắng của các cơ 

quan chức năng trong việc triển khai, hướng dẫn thi hành, cũng như sự nỗ lực 

tuyên truyền phổ biến giáo dục pháp luật, sự hợp tác, chấp hành nghiêm chỉnh 

các quy định pháp luật của người dân. 

4.2.2. Hoàn thiện các quy định của BLHS về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ 

Để nâng cao hiệu quả áp dụng các quy định pháp luật về các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ cần thực hiện đồng bộ các giải pháp, trong đó 

chú trọng vào việc hoàn thiện pháp luật, đặc biệt là các quy định của Điều 260 

BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 về các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ.  

Thứ nhất: Về Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 

(Điều 202 BLHS 1999) 

Về Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 và BLHS 1999 

đều có quy định đối với việc xử lý vi phạm khi tham gia giao thông đường bộ, 

tuy nhiên, tên tội danh đối với hành vi vi phạm khi tham gia giao thông đường 

bộ đã có sự thay đổi. Nếu như trước đây hành vi của đi bộ tham gia giao thông 

gây tai nạn làm thiệt hại đến sức khỏe, tính mạng hoặc tài sản của người khác 

chưa có căn cứ để truy cứu trách nhiệm hình sự và trong BLHS năm 1999 hành 

vi này cũng chưa được quy định. Do đó, để phù hợp với tình tình hình, thực tiễn 

xã hội và để có căn cứ truy cứu trách nhiệm hình sự của người đi bộ tham gia 

giao thông, BLHSnăm 2015,  sửa đổi, bổ sung năm 2017 đã quy định hành vi 

này tại Điều 260 trên cơ sở Điều 202 BLHS năm 1999 với tên gọi khác và mở 

rộng thêm chủ thể phạm tội trong đó có người đi bộ tham gia giao thông gây tai 

nạn. Điều 202 BLHS năm 1999 quy định là tội “Vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ”; trong khi đó Điều 260 BLHS năm 2015, sửa 
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đổi, bổ sung năm 2017 quy định là “Tội vi phạm quy định về tham gia giao 

thông đường bộ”. 

Việc thay đổi tên điều luật dẫn đến sự thay đổi về chủ thể đối với tội phạm 

này, từ “người điều khiển phương tiện giao thông đường bộ” thành “người tham 

gia giao thông đường bộ”. Mà theo quy định tại các khoản 22, 23 Điều 3 Luật 

Giao thông đường bộ năm 2008 thì: “Người tham gia giao thông gồm người điều 

khiển, người sử dụng phương tiện tham gia giao thông đường bộ; người điều 

khiển, dẫn dắt súc vật; người đi bộ trên đường bộ”; “Người điều khiển phương tiện 

gồm người điều khiển xe cơ giới, xe thô sơ, xe máy chuyên dùng tham gia giao 

thông đường bộ”. Như vậy, Luật mới quy định rộng hơn về chủ thể của hành vi 

gồm tất cả những người tham gia giao thông kể cả những người khi tham gia giao 

thông là người đi bộ.  

Tuy nhiên, Lý luận khoa học hình sự và thực tiễn cho thấy hậu quả của 

hành vi phạm tội do những chủ thể này gây ra là không giống nhau, bởi vì:  

Theo các quy định của pháp luật dân sự thì nguồn nguy hiểm cao độ là 

những vật do đặc tính của nó nên trong quá trình chiếm hữu, khai thác, quản lý, 

vận chuyển chúng luôn chứa đựng tiềm ẩn những nguy hiểm khách quan, dễ xảy 

ra thiệt hại ở mức độ lớn cho những người xung quanh. Đối với phương tiện giao 

thông vận tải cơ giới thì chỉ được coi là nguồn nguy hiểm cao độ khi “đang hoạt 

động”. Điều 601 BLDS năm 2015 quy định: “Nguồn nguy hiểm cao độ bao gồm 

phương tiện giao thông vận tải cơ giới…”. Như vậy, các phương tiện cơ giới 

tham gia giao thông là nguồn nguy hiểm cao độ và người điều khiển phương tiện 

giao thông cơ giới đường bộ khi tham gia giao thông chính là người điều khiển 

nguồn nguy hiểm cao độ và có trách nhiệm trong trường hợp gây ra thiệt hại. Vì 

vậy, trong trường hợp có cùng hành vi vi phạm an toàn giao thông đường bộ như 

nhau và gây ra thiệt đến tính mạng, thiệt hại nghiêm trọng đến sức khỏe, tài sản 

của người khác thì tính nguy hiểm của hành vi của người điều khiển phương tiện 

giao thông cơ giới đường bộ là lớn hơn các trường hợp khác, đặc biệt là so với 

người đi bộ. Trách nhiệm hình sự mà người điều khiển phương tiện giao thông 
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cơ giới và người đi bộ phải chịu là khác nhau. Do đó, tác giả cho rằng việc Điều 

260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 mở rộng chủ thể của hành vi vi 

phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ gồm cả người điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ và người đi bộ trên đường bộ là không hợp lý 

bởi tính chất nguy hiểm của hành vi do các chủ thể trên gây ra có sự khác biệt 

lớn. Nếu cùng điều chỉnh hành vi vi phạm của hai chủ thể này trong một điều 

luật, với chung một mức hình phạt sẽ không đảm bảo nguyên tắc công bằng 

trước pháp luật đối với các chủ thể trên. 

Bên cạnh đó, việc áp dụng hình phạt bổ sung cấm đảm nhiệm chức vụ, 

cấm hành nghề hoặc làm công việc nhất định cũng không còn   nghĩa nữa khi 

chủ thể vi phạm Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 là người 

đi bộ tham gia giao thông. 

Vì vậy, tác giả kiến nghị tách Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung 

năm 2017 thành hai điều luật riêng biệt: “Tội vi phạm quy định về điều khiển 

ph ơng tiện giao thông đ ờng bộ” với chủ thể như quy định tại Điều 202 BLHS 

năm 1999 và “Tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đ ờng bộ” với chủ 

thể đặc biệt là người đi bộ theo hướng quy định về trách nhiệm hình sự đối với 

tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ là nhẹ hơn so với tội vi 

phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ như sau: 

Điều 26 . Tội vi phạm quy định về điều khiển phƣơng tiện giao thông 

đƣờng  ộ 

Ng ời nào điều khiển ph ơng tiện giao thông đ ờng bộ mà vi phạm quy 

định về an toàn giao thông đ ờng bộ gây thiệt hại cho ng ời khác thuộc một 

trong c c tr ờng hợp sau thì bị phạt… 

Điều 26 a. Tội vi pham quy định về tham gia giao thông đƣờng  ộ 

Hành kh ch, ng ời đi bộ tham gia giao thông đ ờng bộ mà vi phạm quy 

định về an toàn giao thông đ ờng bộ gây thiệt hại cho ng ời khác thuộc một 

trong c c tr ờng hợp sau thì bị phạt… 

Về cấu thành tội phạm tội vi phạm quy định về tham gia giao thông đường 

bộ quy định tại Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017: 
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Khoản 1 Điều 260 quy định: “Ng ời nào tham gia giao thông đ ờng bộ 

mà vi phạm quy định về an toàn giao thông đ ờng bộ gây thiệt hại cho ng ời 

khác thuộc một trong c c tr ờng hợp sau thì bị phạt …: 

a) Làm chết ng ời; 

b) Gây th ơng tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 ng ời mà tỷ lệ 

tổn th ơng cơ thể 61% trở lên; 

c) Gây th ơng tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 02 ng ời trở lên 

mà tổng tỷ lệ tổn th ơng cơ thể của những ng ời này từ 61%  đến 121%; 

d) Gây thiệt hại về tài sản từ 100.000.000 đồng đến d ới 500.000.000 đồng”. 

Tác giả cho rằng, việc quy định như trên là chưa thể hiện được tính răn đe 

của pháp luật hình sự trong trường hợp người nào điều khiển phương tiện giao 

thông đường bộ vi phạm quy định về an toàn giao thông đường bộ gây thương 

tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 người mà tỷ lệ tổn thương cơ thể  từ 

31% đến 60%  đã bị xử phạt vi phạm hành chính về hành vi này hoặc đã bị kết 

án về tội này chưa được xóa án tích mà còn vi phạm và trường hợp gây thương 

tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 02 người trở lên mà tổng tỷ lệ tổn thương 

cơ thể của những người này từ 31% đến 60% đã bị xử phạt vi phạm hành chính 

về hành vi này hoặc đã bị kết án về tội này chưa được xóa án tích mà còn vi 

phạm. Trong quá trình cải cách tư pháp hiện nay, chúng ta hướng đến một chính 

sách pháp luật hình sự nhân đạo, phi hình sự hóa một số tội phạm, giảm nhẹ hình 

phạt đối với nhiều tội phạm. Tuy nhiên, thực tiễn cho thấy tình hình các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ, đặc biệt là vi phạm quy định về tham gia 

giao thông đường bộ hiện nay vẫn không ngừng tăng, các hành vi vi phạm an 

toàn giao thông đường bộ bị xử phạt vi phạm hành chính là rất lớn do nhận thức 

và ý thức pháp luật của người dân khi tham gia giao thông vẫn còn nhiều hạn 

chế. Một trong những chức năng chính của BLHS đó chính là phòng ngừa tội 

phạm, vì vậy, yêu cầu đặt ra đối với việc quy định tội phạm và hình phạt phải 

đảm bảo có sức răn đe đối với người vi phạm và những người khác. Tác giả cho 

rằng việc không quy định trường hợp trên là chưa phù hợp. Vì vậy, cần quy định 
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bổ sung các trường hợp trên vào khoản 1 Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ 

sung năm 2017 như sau: 

“Ng ời nào điều khiển ph ơng tiện giao thông đ ờng bộ mà vi phạm quy 

định về an toàn giao thông đ ờng bộ gây thiệt hại cho ng ời khác thuộc một 

trong c c tr ờng hợp sau thì bị phạt …: 

a) Làm chết ng ời; 

b) Gây th ơng tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 01 ng ời mà tỷ lệ 

tổn th ơng cơ thể 61% trở lên hoặc gây th ơng tích hoặc gây tổn hại cho sức 

khỏe của 01 ng ời mà tỷ lệ tổn th ơng cơ thể  từ 31% đến 60%  đã bị xử phạt vi 

phạm hành chính về hành vi này hoặc đã bị kết án về tội này ch a đ ợc xóa án tích 

mà còn vi phạm; 

c) Gây th ơng tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 02 ng ời trở lên mà 

tổng tỷ lệ tổn th ơng cơ thể của những ng ời này từ 61%  đến 121% hoặc gây 

th ơng tích hoặc gây tổn hại cho sức khỏe của 02 ng ời trở lên mà tổng tỷ lệ tổn 

th ơng cơ thể của những ng ời này từ 31% đến 60% đã bị xử phạt vi phạm hành 

chính về hành vi này hoặc đã bị kết án về tội này ch a đ ợc xóa án tích mà còn 

vi phạm; 

d) Gây thiệt hại về tài sán từ 100.000.000 đồng đến d ới 500.000.000 đồng”. 

Về hình phạt: 

Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 cũng như Điều 

202 BLHS 1999 mặc dù đều quy định hình phạt bổ sung đối với tội vi phạm quy 

định về điều khiển giao thông đường bộ là cấm đảm nhiệm chức vụ, cấm hành 

nghề hoặc làm công việc nhất định từ 01 năm đến 05 năm. Tuy nhiên, quy định 

về hình phạt bổ sung này được kết cấu thành một khoản riêng và không có tính 

bắt buộc mà chỉ quy định người phạm tội “có thể” bị áp dụng hình phạt bổ sung 

này. Vì vậy, việc áp dụng hình phạt bổ sung hoàn toàn phụ thuộc vào ý chí chủ 

quan của người áp dụng pháp luật có hoặc hay không áp dụng hình phạt này đối 

với người phạm tội. Thực tiễn xét xử về tội phạm này cho thấy các Thẩm phán 

thường áp dụng hình phạt cải tạo không giam giữ hoặc phạt tù nhưng cho hưởng 
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án treo và không áp dụng hình phạt bổ sung khi quyết định hình phạt đối với các 

tội phạm này. Hơn thế nữa, hình phạt bổ sung được quy định tại điều luật này là 

“Cấm đảm nhiệm chức vụ, cấm hành nghề hoặc làm công việc nhất định” chỉ có 

thể áp dụng đối với những người có chức vụ, nghề nghiệp hay công việc trong 

lĩnh vực giao thông vận tải như lái xe… Đối với những người vi phạm khác mà 

không phải là người có chức vụ, nghề nghiệp hay công việc liên quan đến lĩnh 

vực giao thông vận tải thì không áp dụng được hình phạt bổ sung này. Do đó, 

thực tế rất nhiều trường hợp người vi phạm giao thông gây chết người bị xử lý 

hình sự nhưng do chỉ bị phạt cải tạo không giam giữ hoặc phạt tù nhưng cho 

hưởng án treo nên họ vẫn có thể tiếp tục điều khiển phương tiện tham gia giao 

thông mà không bị hạn chế nào. Chúng tôi cho rằng điều này là không hợp lý bởi 

đối với tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao thông đường bộ thì 

chủ thể tuy vô ý về hậu quả nhưng lại cố ý về hành vi vi phạm, việc người phạm 

tội vẫn có thể tham gia giao thông bình thường mà không chịu bất cứ sự hạn chế 

nào trong thời gian chấp hành hình phạt do vi phạm tội phạm này là sự đe dọa 

không nhỏ tới an toàn giao thông.  

Vì vậy, để khắc phục những hạn chế này, tác giả cho rằng nên quy định 

hình phạt bổ sung đối với tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường bộ là tước giấy phép lái xe có thời hạn. Việc quy định hình phạt bổ 

sung là tước giấy phép lái xe có thời hạn là cũng đầy đủ cho việc người phạm tội 

không được hành nghề hoặc điều khiển xe trong thời gian bị tước giấy phép. 

Theo đó, quy định hình phạt bổ sung là tước giấy phép lái xe có thời hạn vào 

luôn từng khoản của Điều luật, không tách thành một khoản riêng, cụ thể: 

Điều 260.  ội vi phạm quy định về điều  hiển phương tiện giao thông 

đường  ộ 

1. Ng ời nào điều khiển ph ơng tiện giao thông đ ờng bộ mà vi phạm 

quy định về an toàn giao thông đ ờng bộ gây thiệt hại cho ng ời khác thuộc một 

trong c c tr ờng hợp sau thì bị phạt tiền từ 30.000.000 đồng đến 100.000.000 
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đồng, phạt cải tạo không giam giữ đến 03 năm hoặc phạt tù từ 01 năm đến 05 

năm và t ớc giấy ph p l i xe từ 01 năm đến 02 năm:… 

2. Phạm tội thuộc một trong c c tr ờng hợp sau đây, thì bị phạt tù từ 03 

năm đến 10 năm và t ớc giấy ph p l i xe từ 02 năm đến 03 năm:… 

3. Phạm tội thuộc một trong c c tr ờng hợp sau đây, thì bị phạt tù từ 07 

năm đến 15 năm và t ớc giấy ph p l i xe từ 03 năm đến 05 năm:… 

4. Vi phạm quy định về tham gia giao thông đ ờng bộ trong tr ờng hợp 

có khả năng thực tế dẫn đến hậu quả quy định tại một trong c c điểm a, b và c 

khoản 3 Điều này nếu không đ ợc ngăn chặn kịp thời, thì bị phạt tiền từ 

10.000.000 đồng đến 50.000.000 đồng, phạt cải tạo không giam giữ đến 01 năm 

hoặc phạt tù từ 03 th ng đến 01 năm. 

Thứ hai: Ở Việt Nam nếu người nào điều khiển phương tiện giao thông 

đường bộ trong khi say rượu hoặc say do dùng các chất kích thích mạnh khác mà 

gây thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng cho sức khoẻ, tài sản 

của người khác thì sẽ bị truy cứu trách nhiệm hình sự theo Điều 202 BLHS năm 

1999 nay là Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017, còn say 

rượu mà điều khiển phương tiện giao thông không gây thiệt hại thì chỉ bị xử phạt 

hành chính và không bị coi là tội phạm. Các hành vi uống rượu tham gia giao 

thông hiện nay ở Việt Nam chỉ mới bị xử phạt hình chính nếu trong người có 

nồng độ cồn vượt mức quy định của pháp luật, chẳng hạn người điều khiển xe 

mô tô, xe gắn máy mà trong máu có nồng độ cồn vượt quá 50 miligram/100 

mililit máu hoặc 0.25 miligram/1 lít khí thở, còn dưới mức quy định thì không bị 

xử phạt, nhưng trên thực tiễn đã có không ít các vụ tai nạn giao thông xảy ra do 

người điều khiển phương tiện tham gia giao thông có nồng độ cồn hoặc có chất 

kích thích trong người dưới mức quy định của pháp luật.  

Mặt khác, khi uống rượu rồi tham gia giao thông, tính chất nguy hiểm sẽ 

tăng lên rất nhiều, hành vi uống rượu thể hiện ý thức chủ quan của người phạm 

tội, biết uống rượu mà tham gia giao thông có thể gây nguy hiểm cho người khác 
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nhưng vẫn uống. Đây là hành vi cố ý cần có những chế tài nghiêm khắc và cần 

được hình sự hóa trong BLHS, tương tự như quy định say rượu trong giao thông 

tại Điều 316 BLHS Cộng hòa Liên bang Đức năm 2009. Tuy nhiên, hình phạt 

của hành vi này phải thấp hơn hình phạt của người điều khiển phương tiện tham 

gia giao thông uống rượu gây tai nạn quy định tại Điều 260 BLHS năm 2015, 

sửa đổi, bổ sung năm 2017. Vì vậy, đề nghị quy định một điều luật riêng biệt để 

xử lý các hành vi uống rượu tham gia giao thông không thuộc trường hợp phải 

truy cứu theo quy định tại Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 

2017 và hình phạt quy định chỉ là phạt tiền hoặc cải tạo không giam giữ. Thực 

chất là đưa hành vi uống rượu vào xử lý hình sự, có như vậy thì mới bảo đảm 

tính răn đe và phòng ngừa tội phạm.  

4.2.3. Sửa đổi, bổ sung và  an hành văn  ản giải thích và hướng dẫn áp 

dụng pháp luật thống nhất liên quan đến các quy định của BLHS về các tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ  

Thực tiễn xét xử của các TAND nói chung và các TAQS nói riêng về các 

tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ cho thấy công tác hướng dẫn áp dụng 

thống nhất pháp luật của cấp có thẩm quyền chưa được đầy đủ, kịp thời. Qua xét 

xử đã có nhiều quan điểm khác nhau khi áp dụng pháp luật nhưng lại không có 

hướng dẫn thống nhất áp dụng pháp luật của các cơ quan có thẩm quyền, dẫn 

đến những hạn chế trong công tác xét xử các vụ án xâm phạm an toàn giao thông 

đường bộ trong phạm vi cả nước. Vì vậy, để đảm bảo kịp thời, tính thống nhất về 

áp dụng pháp luật trong hoạt động xét xử các vụ án hình sự nói chung và các tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ nói riêng tác giả có một số kiến nghị sau: 

Về Nghị quyết số 02/2003/NQ-HĐTP ngày 17/4/2003 của Hội đồng 

Thẩm phán Tòa án nhân dân tối cao hướng dẫn áp dụng một số quy định của 

BLHS "Thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng về sức khỏe, tài 

sản của ng ời khác" quy định tại khoản 1 Điều 202 BLHS năm 1999 là căn cứ 

để truy cứu trách nhiệm hình sự đối với người có hành vi vi phạm quy định về an 

toàn giao thông đường bộ. Tuy nhiên, khái niệm này lại chưa cơ quan có thẩm 
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quyền hướng dẫn nên việc nhận thức về vấn đề này không thống nhất giữa các 

cơ quan tiến hành tố tụng và trong thực tiễn giải quyết các vụ án giao thông 

đường bộ, mức thiệt hại này làm căn cứ để truy cứu trách nhiệm hình sự thường 

được các cơ quan chức năng xác định rất khác nhau. Vì vậy, Mục 4 Phần I của 

Nghị quyết số 02/2003/NQ-HĐTP ngày 17/4/2003 của Hội đồng Thẩm phán Tòa 

án nhân dân tối cao cần được sửa đổi, bổ sung nội dung hướng dẫn theo hướng 

xác định "thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng về sức khỏe, 

tài sản của ng ời khác" không bao gồm các thiệt hại sau:  

Thiệt hại mà mỗi bên phải chịu trong trường hợp cả hai bên đều có lỗi (lỗi 

hỗn hợp) và gây thiệt hại cho nhau;  

Thiệt hại về tài sản mà người lái xe ôtô thuê gây ra cho chủ phương tiện;  

Thiệt hại về tài sản của hành khách đi trên phương tiện giao thông đường 

bộ bị hư hỏng, mất mát, thất thoát sau khi tai nạn xảy ra. 

Về vấn đề chia tách hậu quả trong vụ án tai nạn giao thông do lỗi của 

nhiều người cùng gây ra. 

Xung quanh vấn đề này có hai quan điểm đưa ra; quan điểm thứ nhất là có 

thể chia tách hậu quả trong vụ tai nạn giao thông do lỗi của nhiều người cùng gây 

ra, theo đó một người chỉ phải chịu trách nhiệm về phần hậu quả trong hậu quả 

chung do mình trực tiếp gây ra; quan điểm thứ hai cho rằng không thể chia tách hậu 

quả trong vụ tai nạn giao thông do lỗi của nhiều người cùng gây ra để định tội hoặc 

quyết định hình phạt bởi như thế là không đúng cả về lý luận và thực tiễn. 

Từ hai quan điểm nêu trên, ta thấy quan điểm thứ hai là hợp l  hơn, bởi vì: 

Về mặt lý luận thì tội vi phạm quy định về điều khiển phương tiện giao 

thông đường bộ không có đồng phạm do lỗi thực hiện là lỗi vô ý. Tuy các bị cáo 

không cùng cố ý thực hiện tội phạm nhưng lại cùng gây ra hậu quả của vụ án. 

Mỗi hành vi của từng bị cáo chứa đựng một khả năng làm phát sinh hậu quả và 

khả năng này chỉ hình thành khi xảy ra cùng một lúc và cùng một địa điểm. Vì 

thế quan hệ nhân quả giữa hành vi và hậu quả xảy ra trong trường hợp này thuộc 

loại quan hệ nhân quả kép trực tiếp (nhiều hành vi vi phạm giao thông cùng đóng 

vai trò là nguyên nhân. Mỗi hành vi vi phạm về an toàn giao thông cùng chứa 
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đựng  một khả năng thực tế làm phát sinh hậu quả, khả năng đó chỉ hình thành 

khi có sự kết hợp với nhau và xảy ra ở cùng một lúc, cùng một địa điểm). 

Về mặt thực tiễn: Việc chia tách hậu quả trong tội vi phạm quy định về 

điều khiển phương tiện giao thông đường bộ là rất khó thực hiện.  

Chính vì vậy, để thống nhất quan điểm trong vấn đề này đòi hỏi phải có 

một hướng dẫn cụ thể về nguyên tắc và phương pháp định tội cũng như định 

khung tăng nặng đối với vụ án vi phạm quy định về tham gia giao thông đường 

bộ có nhiều hành vi vi phạm cùng gây ra. 

Về tình tiết: “Không có giấy phép lái xe hoặc bằng l i xe theo quy định”. 

Việc áp dụng tình tiết này trong thực tiễn xét xử tội phạm này hiện nay còn chưa 

thống nhất trong việc xác định thế nào là “không có giấy phép lái xe hoặc bằng 

lái xe theo quy định” tại điểm a khoản 2 Điều 202 BLHS năm 1999 hoặc “không 

có giấy phép lái xe theo quy định” tại điểm a khoản 2, Điều 260 BLHS năm 

2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017. Trong nhiều vụ án, tại thời điểm phạm tội, 

người phạm tội không xuất trình được giấy phép lái xe. Thực tiễn xét xử cho 

thấy có Tòa không áp dụng tình tiết tăng nặng theo điểm a khoản 2 vì cho rằng 

quy định trên của BLHS là không có giấy phép lái xe theo quy định chứ không 

ràng buộc phải có khi điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ, do 

đó, khi người phạm tội chứng minh được họ có được cấp giấy phép lái xe hoặc 

bằng lái xe theo quy định thì sẽ không bị áp dụng tình tiết này. Ngược lại, có Tòa 

lại áp dụng tình tiết tăng nặng theo điểm a khoản 2 Điều 202 BLHS năm 1999 

hoặc điểm a khoản 2, Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017, vì 

cho rằng việc mang theo giấy phép lái xe hoặc bằng lái xe theo quy định là bắt 

buộc đối với người điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ. 

Tác giả cho rằng việc áp dụng tình tiết tăng nặng định khung “Không có 

giấy phép lái xe theo quy định” quy định tại điểm a khoản 2, Điều 260 BLHS 

năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 cần được hiểu là người phạm tội không có 

(hoặc không mang theo) giấy phép lái xe tại thời điểm phạm tội. Bởi theo quy 

định tại khoản 2 Điều 58 Luật Giao thông đường bộ năm 2008 thì: 

“Ng ời l i xe khi điều khiển ph ơng tiện phải mang theo các giấy tờ sau:  
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a) Đăng k  xe;  

b) Giấy ph p l i xe đối với ng ời điều khiển xe cơ giới quy định tại Điều 

59 của Luật này 

…”[43]. 

Vì vậy, để quy định này phát huy hiệu quả phòng chống tội phạm thì nên 

quy định điểm a khoản 2 Điều 260 BLHS 2015 sửa đổi, bổ sung năm 2017 theo 

hướng quy định rõ: “Điều khiển phương tiện tham gia giao thông đường bộ 

không có giấy phép lái xe theo quy định”. 

Về tình tiết: “có sử dụng chất ma túy” quy định tại điểm b khoản 2 Điều 

260 BLHS 2015 sửa đổi, bổ sung năm 2017 là tình tiết định khung tăng nặng. 

Tuy nhiên, thực tiễn cuộc sống hiện nay cho thấy có rất nhiều loại ma túy, các 

chất tương tự như ma túy được sử dụng nhiều trong xã hội như: 

Methammethamine, herroin, cần sa, cỏ Mỹ,… Trong khi đó, khi các vụ tai nạn 

giao thông xảy ra, đối với trường hợp người gây tai nạn giao thông, người bị tai 

nạn giao thông được đưa đến cơ sở y tế để cấp cứu thì chưa có cơ sở y tế nào 

được giao nhiệm vụ tổ chức xét nghiệm ma túy của người được đưa vào cấp cứu, 

hiện chỉ làm được việc đo nồng độ cồn trong máu hoặc trong hơi thở. Trường 

hợp người gây tai nạn đến trình diện tại cơ quan công an có thẩm quyền thì 

việc test nhanh có sử dụng ma túy hay không chưa được văn bản pháp luật 

hướng dẫn trong trường hợp đối với tai nạn giao thông. Do đó, không có văn bản 

quy định, hướng dẫn cụ thể việc này sẽ gây ra sự lúng túng trong quá trình tiến 

hành tố tụng, nhất là tình trạng thanh thiếu niên ngáo đá, điều khiển xe đua nhau 

trên đường phố diễn ra phổ biến như hiện nay. 

Về tình tiết: “Gây tai nạn rồi bỏ chạy để trốn tránh trách nhiệm hoặc cố ý 

không cứu giúp ng ời bị nạn”. 

Đối với hành vi của người điều khiển phương tiện giao thông gây tai nạn 

sau đó cố tình không cứu giúp người bị nạn dẫn đến người đó chết thì thực tiễn 

định tội có những vướng mắc do hành vi này thỏa mãn đồng thời dấu hiệu hành 

vi khách quan được mô tả tại Điều 102 BLHS năm 1999 (Điều 132 BLHS năm 

2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017): Tội không cứu giúp người đang trong tình 
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trạng nguy hiểm đến tính mạng và Điều 202 BLHS năm 1999 (Điều 260 BLHS 

năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017): Tội vi phạm quy định về điều khiển 

phương tiện giao thông đường bộ. 

Khi một người thực hiện hành vi này, các cơ quan tố tụng vừa có thể áp 

dụng điểm a, khoản 2, Điều 132 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017: 

người không cứu giúp là người vô ý đã gây ra tình trạng nguy hiểm vừa có thể 

áp dụng điểm c khoản 2, Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017: 

bỏ chạy để trốn tránh trách nhiệm hoặc cố ý không cứu giúp người bị nạn. Vấn 

đề là hình phạt quy định cho 2 hành vi này khác xa nhau. Trong khi, người phạm 

tội chỉ có thể bị phạt tù từ 1 đến 5 năm khi áp dụng điểm a, khoản 2, Điều 132 

BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017, thì người phạm tội có thể bị phạt 

tù từ 3 đến 10 năm  nếu bị áp dụng điểm c khoản 2, Điều 260 BLHS năm 2015, 

sửa đổi, bổ sung năm 2017 để truy cứu hành vi phạm tội. Thực tế xét xử cũng 

như theo dõi về những tranh luận xung quanh vấn đề này được đăng tải nhiều kỳ 

liên tiếp trên các tạp chí khoa học pháp lý cho thấy quan điểm của cơ quan xét 

xử về trường hợp này vẫn còn nhiều dẫn đến việc áp dụng pháp luật không thống 

nhất ở các địa phương trong toàn quốc. 

Theo quan điểm của tác giả, với tính chất và mức độ nguy hiểm của hành 

vi này, việc áp dụng quy định tại điểm c khoản 2, Điều 260 BLHS năm 2015, 

sửa đổi, bổ sung năm 2017 sự là phù hợp. Tuy nhiên, để thống nhất nhận thức, 

Hội đồng Thẩm phán Tòa án nhân dân tối cao cần có hướng dẫn thống nhất áp 

dụng điểm c khoản 2, Điều 260 BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 để 

truy tố, xét xử đối với hành vi phạm quy định về tham gia giao thông đường bộ 

gây tai nạn sau đó cố tình không cứu giúp người bị nạn dẫn đến người đó chết. 

Việc xác định thế nào là “bỏ chạy để trốn tránh trách nhiệm” trong nhiều 

trường hợp không phải dễ dàng. Trong thực tế các vụ án vi phạm quy định về 

điều khiển phương tiện giao thông đường bộ, người phạm tội sau khi gây tai nạn 

vì những lý do khác nhau như: do tâm l  lo sợ, hoang mang, do sợ bị nười thân 

của người bị hại đánh… nên đã rời khỏi hiện trường, nhưng sau đó họ đã ra đầu 

thú thì có xác định là bỏ chạy để trốn tránh trách nhiệm không? Hay trong 
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trường hợp người phạm tội sau khi gây tai nạn cho rằng người bị nạn đã chết nên 

đã không thực hiện các biện pháp cứu giúp, nhưng sau đó xác định được tại thời 

điểm xảy ra tai nạn người bị nạn vẫn chưa chết thì hành vi đó có bị coi là cố ý 

không cứu giúp người bị hại không?  

4.2.4. Hoàn thiện các quy định của pháp luật về bồi thường thiệt hại khi 

xét xử các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

Quyết định việc bồi thường thiệt hại là yếu tố rất phức tạp khi giải quyết 

phần dân sự trong các vụ án hình sự, đặc biệt là áp dụng trong xét xử các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ. Quá trình nghiên cứu lý luận cũng như thực 

tiễn áp dụng các văn bản pháp luật như BLDS năm 2005, BLDS năm 2015, tinh 

thần Nghị quyết số 03/2006/NQ- HĐTP ngày 08 tháng 7 năm 2006 của Hội 

đồng Thẩm phán TANDTC về áp dụng một số quy định của BLDS năm 2005, 

trong thời gian qua, thì vấn đề bồi thường trong các vụ án tương đối là phù hợp 

với các quy định của pháp luật, song vẫn còn những điểm cần phải nghiên cứu 

kiến nghị nhằm hoàn thiện các quy định của pháp luật về trách nhiệm bồi thường 

thiệt hại ngoài hợp đồng. 

Thứ nhất: Việc xác nhận thu nhập bị mất của người bị thiệt hại do cơ quan 

nào xác nhận là hợp lý; trong thời gian qua có vụ án thì do Uỷ ban nhân dân xã 

nơi người bị hại cư trú xác nhận, có vụ án lại do Công an ở địa phương đó xác 

nhận và có vụ thì căn cứ vào lời khai của các đương sự tại phiên toà. Điều đó 

làm cho Tòa án lúng túng, không biết căn cứ vào xác nhận của cơ quan nào là 

đúng và hợp pháp để tính mức thu nhập bị mất cho các đương sự. Vì vậy, nên có 

hướng dẫn và nên quy định trường hợp này chỉ có Uỷ ban nhân dân xã nơi người 

bị hại hoặc những người thuộc diện được bồi thường khi thu nhập bị mất xác 

nhận thu nhập hàng tháng của họ.  

Thứ hai: Việc xác định thu nhập bị mất của người bị hại hoặc của người 

chăm sóc người bị thiệt hại cũng là khó khăn, vì: nếu thu nhập của người bị thiệt 

hại hoặc của người chăm sóc người bị thiệt hại ổn định từ tiền lương hoặc từ hợp 

đồng lao động thì xác nhận không có gì phải nói; nhưng thu nhập của người bị 

thiệt hại không ổn định, có lúc thu nhập từ làm ruộng, lúc thì đi buôn bán mà có; 



 

 

135 

mặc dù theo tinh thần hướng dẫn của Nghị quyết 03/2006/NQ- HĐTP ngày 08 

tháng 7 năm 2006, ở trường hợp này thì lấy mức thu nhập bình quân sáu tháng liền 

kề; mức thu nhập này là mức thu nhập bình quân tại nơi địa phương người đó sinh 

sống, nhưng trên thực tế có trường hợp thu nhập thực tế của họ cao hơn nhiều với 

mức thu nhập bình quân của địa phương và lấy căn cứ nào để tính được mức thu 

nhập này được chính xác. Nếu áp dụng như hướng dẫn thì người bị thiệt hại hoặc 

người chăm sóc người bị thiệt hại sẽ bị thiệt thòi và trường hợp này thực tế ngoài 

xác nhận thu nhập của địa phương thì tại phiên toà theo lời khai của các đương sự, 

HĐXX vẫn tính cho họ được hưởng một phần hợp lý, tuy nhiên hợp lý mức nào đều 

do ý chí chủ quan của HĐXX. 

Thứ ba: BLDS năm 2005 quy định mức bồi thường tối đa về tổn thất tinh 

thần khi sức khoẻ bị xâm phạm không quá 30 tháng lương tối thiểu và tính mạng bị 

xâm phạm không quá 60 tháng lương tối thiểu và hiện nay BLDS năm 2015 quy 

định mức bồi thường tối đa về tổn thất tinh thần khi sức khoẻ bị xâm phạm không 

quá 50 lần mức lương cơ sở do Nhà nước quy định và tính mạng bị xâm phạm 

không quá 100 lần mức lương cơ sở do Nhà nước quy định; nhưng lấy tiêu chí nào 

để đánh giá được mức độ tổn thất về tinh thần tương xứng với bao nhiêu mức lương 

cơ sở; quy định này cũng vẫn do sự đánh giá theo   chí chủ quan của HĐXX, cho 

nên vẫn còn có những vụ án khi quyết định vấn đề này còn chưa được sự ủng hộ 

của các bên đương sự. Cần quy định thêm các tiêu chí đánh giá mức độ tổn thất về 

tinh thần và ứng với một tiêu chí đó là bao nhiêu mức lương cơ sở . 

Thứ t : Khi nạn nhân nằm viện điều trị cần có người chăm sóc, những 

người này cũng phải chi phí một khoản tiền ăn uống; nhưng pháp luật không quy 

định họ được hưởng khoản tiền này là bao nhiêu, thực tế tại phiên tòa theo lời 

khai của họ thì HĐXX vẫn cho những người này được hưởng một khoản tiền ăn 

hợp l  và theo quan điểm của tác giả như thế là phù hợp. Nhưng cho họ hưởng ở 

mức bao nhiêu vẫn còn là khó khăn vì không có căn cứ để tính và việc tính toán 

phụ thuộc vào ý chí chủ quan của HĐXX. 

Thứ năm: Theo quy định tại điểm b khoản 1 Điều 610 BLDS năm 2005, 

Điều 591 BLDS năm 2015 và tinh thần hướng dẫn tại tiểu mục 2.2 mục 2 Phần 
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II Nghị quyết 03/2006/NQ- HĐTP ngày 08 tháng 7 năm 2006 của Hội đồng 

Thẩm phán TANDTC thì trong các vụ án khi thiệt hại do tính mạng bị xâm 

phạm thì không chấp nhận yêu cầu bồi thường chi phí ăn uống. 

Tuy nhiên, qua giải quyết các vụ án thì những khoản kê khai về ăn uống là 

rất lớn và có thực chi trên thực tế. Theo phong tục của Việt Nam thì chi phí cho việc 

ăn uống mang tính chất cảm ơn những người đến tiễn đưa nạn nhân, thăm hỏi thân 

nhân người xấu số là phổ biến. Pháp luật nên quy định thêm trường hợp cho gia 

đình người bị thiệt hại được chi một khoản tiền ăn hợp lý trong thời gian tổ chức lễ 

mai táng cho nạn nhân, như tổ chức mâm cơm cúng hay anh em họ hàng ở xa về 

phúng viếng thì có thể làm cơm mời họ...; khoản tiền này được tính vào chi phí hợp 

lý cho việc mai táng, nó cũng phù hợp với phong tục tập quán của địa phương và 

cũng phải phù hợp với phong tục, tập quán chung của nhân dân ta.  

Thứ sáu: Khi điều trị xong người bị thiệt hại do sức khoẻ bị xâm phạm có 

tỷ lệ tổn thương cơ thể dưới 81% và trong cuộc sống họ không thể lao động để 

có thu nhập bằng mức thu nhập trước khi sức khoẻ bị xâm phạm, do đó thu nhập 

bị giảm sút. Luật chỉ quy định bồi thường trong trường hợp thu nhập thực tế bị 

giảm sút trong thời gian người bị thiệt hại điều trị còn trường hợp nêu trên thì 

không có quy định, dẫn đến thiệt thòi cho người bị thiệt hại. Vì vậy, Luật cần 

quy định thêm trường hợp này để bảo đảm quyền, lợi ích cho người bị thiệt hại.   

4.2.5. Tăng cường phương tiện và điều kiện cơ sở vật chất cho các Tòa 

án quân sự và hoàn thiện chế độ chính sách đối với Thẩm phán, cán bộ Tòa án 

Tăng cường đầu tư cơ sở vật chất đảm bảo cho các cơ quan tư pháp có 

đủ điều kiện để hoàn thành nhiệm vụ, có chính sách tiền lương, phụ cấp và chính 

sách đãi ngộ phù hợp cho cán bộ tư pháp. Tăng cường đầu tư cơ sở vật chất, kinh 

phí phương tiện làm việc, đẩy mạnh ứng dụng công nghệ thông tin, từng bước 

hiện đại hóa các cơ quan tư pháp.... 

Thời gian qua, ngành Tòa án tuy đã được tăng cường đầu tư cơ sở vật 

chất, trang thiết bị và phương tiện làm việc, nhưng trước yêu cầu cải cách tư 

pháp hiện nay, vai trò, trách nhiệm của Thẩm phán ngày càng nặng nề. Nhà nước 

cần phải xây dựng cơ chế, chính sách đãi ngộ thỏa đáng phù hợp với lao động 
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đặc thù của Thẩm phán như: chế độ tiền lương, phụ cấp, chế độ ưu đãi khi thi 

hành công vụ, bậc quân hàm (đối với Thẩm phán TAQS),... Phải coi Thẩm phán là 

một nghề, do đó cần sửa đổi Luật tổ chức TAND theo hướng bổ nhiệm Thẩm phán 

suốt đời hoặc với nhiệm kỳ dài hơn để họ yên tâm công tác, có thời gian tu dưỡng, 

rèn luyện, tích luỹ kinh nghiệm.  

Ngoài ra, do tính đặc thù của ngành TAQS, các Thẩm phán, cán bộ vừa 

làm công tác pháp luật, cụ thể là xét xử, thì các Thẩm phán, cán bộ của TAQS 

còn phải làm trách nhiệm của một quân nhân. Hiện nay, chế độ phụ cấp ngành 

vẫn chưa được đảm bảo theo quy định của Chính phủ. Do đó, để thực hiện đúng 

quy định của pháp luật, Chúng tôi đề nghị Đảng, Nhà nước và Quân đội cần 

quan tâm hơn nữa đến chế độ chính sách đối với cán bộ TAQS nhằm động viên, 

thu hút những người có đức, có tài vào ngành và giữ chân những cán bộ giỏi nếu 

không sẽ dẫn đến việc cán bộ có năng lực chuyển dịch ra bên ngoài dân sự làm 

việc. Và thực tế hiện nay so với biên chế được phép thì ngành TAQS các cấp 

đang thiếu hụt nhiều do không tuyển được cán bộ.  

4.2.6.  ăng cường tổng kết kinh nghiệm xét xử của ngành Tòa án quân 

sự làm cơ sở cho hoạt động áp dụng pháp luật về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ 

Tổng kết rút kinh nghiệm việc áp dụng pháp luật về các tội phạm nói 

chung và các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ nói riêng trong hoạt 

động xét xử án hình sự là một nhiệm vụ quan trọng của ngành Tòa án. Bởi lẽ, 

thông qua hoạt động tổng kết rút kinh nghiệm về những gì làm được và những gì 

chưa làm được, còn có những thiếu sót, tồn tại về nhận thức pháp luật. Từ đó, 

mới rút ra được bài học kinh nghiệm về áp dụng pháp luật về các tội xâm phạm 

an toàn giao thông đường bộ trong hoạt động xét xử hình sự và thấy được những 

quy phạm pháp luật nào phù hợp với thực tế, quy phạm pháp luật nào không còn 

phù hợp cần sửa đổi bổ sung, từ đó có những kiến nghị, đề nghị xem xét, sửa đổi 

các quy định của pháp luật để đảm bảo tính nghiêm minh của pháp luật và bảo 

vệ được lợi ích của Nhà nước, quyền và lợi ích hợp pháp của công dân. Để làm 

tốt công tác tổng kết rút kinh nghiệm trong áp dụng pháp luật về các tội xâm 
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phạm an toàn giao thông đường bộ, cần cập nhật thường xuyên kịp thời kết quả 

xét xử phúc thẩm, kết quả giám đốc kiểm tra, kết quả tái thẩm các bản án đã có 

hiệu lực trong toàn ngành.  

Trong thời gian qua, công tác kiểm tra, giám đốc án của TAQS Trung 

ương và TAQS cấp quân khu và công tác tổng kết thực tiễn xét xử của Ủy ban 

Thẩm phán TAQS Trung ương, Ủy ban Thẩm phán TAQS cấp quân khu, vai trò 

tổ chức, kiểm tra của lãnh đạo TAQS có   nghĩa rất quan trọng đối với hoạt động 

áp dụng pháp luật nói chung và về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường 

bộ trong xét xử của các TAQS. Thực tiễn xét xử trong những năm qua cho thấy 

một trong những nguyên nhân dẫn đến các hạn chế, tồn tại là do một số mặt của 

hoạt động này có nơi, có lúc chưa được quan tâm thường xuyên, đúng mức và 

chất lượng chưa cao. Do vậy, để đảm bảo áp dụng pháp luật về các tội xâm phạm 

an toàn giao thông đường bộ trong hoạt động xét xử của các TAQS, Phòng Giám 

đốc kiểm tra và Ủy ban Thẩm phán TAQS Trung ương; các Thẩm tra viên và Ủy 

ban Thẩm phán TAQS cấp quân khu; lãnh đạo TAQS các cấp cần phát huy hơn 

nữa vai trò trách nhiệm của mình.  

Nhiệm vụ của Phòng giám đốc kiểm tra TAQS Trung ương và các Thẩm 

tra viên các Tòa án cấp quân khu là phát hiện kịp thời, chính xác những sai sót về áp 

dụng pháp luật trong xét xử của các TAQS, để đề xuất các biện pháp khắc phục kịp 

thời như rút kinh nghiệm hoặc kháng nghị theo thủ tục giám đốc thẩm. Để thực hiện 

tốt nhiệm vụ này, Phòng Giám đốc kiểm tra TAQS Trung ương và các Thẩm tra 

viên của TAQS cấp quân khu phải chủ động, tích cực và kịp thời kiểm tra các bản 

án, quyết định sơ thẩm ngay sau khi có hiệu lực pháp luật. Các TAQS cần coi trọng 

và thực hiện tốt công tác giải quyết đơn thư, khiếu nại liên quan đến hoạt động xét 

xử; trực tiếp kiểm tra công tác xét xử của các TAQS cấp dưới. 

Để thực hiện tốt các giải pháp này cần phải: 

Cần kiện toàn tổ chức và hoạt động của Phòng giám đốc kiểm tra TAQS 

Trung ương và đội ngũ Thẩm tra viên của các TAQS cấp quân khu và Ủy ban 

Thẩm phán TAQS các cấp đảm bảo hoàn thành chức năng, nhiệm vụ theo quy 

định của pháp luật.  
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Lựa chọn những cán bộ có phẩm chất đạo đức tốt, trình độ chuyên môn 

giỏi và có kinh nghiệm thực tiễn để thực hiện nhiệm vụ kiểm tra, giám đốc án và 

bổ nhiệm là thành viên Ủy ban Thẩm phán; 

Có kế hoạch kiểm tra định kỳ và đột xuất đối với hoạt động xét xử của 

các TAQS cấp dưới.  

Thường xuyên tổ chức hội thảo khoa học, tập huấn nghiệp vụ và nghiên 

cứu xây dựng các đề tài, chuyên đề về áp dụng pháp luật trong xét xử.  

4.2.7.  ăng cường sự phối hợp giữa các cơ quan tiến hành tố tụng 

trong giải quyết các vụ án về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ  

Đó là sự phối hợp giữa ba cơ quan, Cơ quan Điều tra, Viện kiểm sát và 

Tòa án trong đấu tranh phòng chống tội phạm nói chung và xét xử các tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ nói riêng. Phạm vi và nội dung phối hợp phải 

kịp thời, kể từ khi có vụ án xảy ra và quá trình giải quyết vụ án trong từng giai 

đoạn, làm sao để Tòa án ra được bản án đúng pháp luật. Trên thực tế cho thấy, 

nếu ba cơ quan này phối hợp tốt với nhau thì việc điều tra, truy tố, xét xử các tội 

xâm phạm an toàn giao thông đường bộ luôn được tiến hành  nhanh chóng, kịp 

thời và chính xác phục vụ tốt nhiệm vụ chính trị trên địa bàn, hạn chế thấp nhất 

việc trả hồ sơ điều tra bổ sung. 

Để bảo đảm nâng cao hiệu quả công tác xét xử các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ, các cơ quan tiến hành tố tụng cần phải xây dựng được quy 

chế phối hợp giữa các cơ quan tiến hành tố tụng, nhằm tạo mối liên hệ cần thiết, 

bổ sung cho nhau, kịp thời khắc phục những sai sót trong hoạt động tố tụng, bảo 

đảm việc điều tra, truy tố và xét xử được khách quan, chính xác, nâng cao uy tín 

của các cơ quan tiến hành tố tụng.   

4.2.8. Đẩy mạnh công tác tuyên truyền về đấu tranh phòng, chống tội 

phạm xâm phạm các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

Tăng cường công tác tuyên truyền, giáo dục pháp luật an toàn giao thông 

đường bộ, mà chủ yếu là Luật giao thông đường bộ năm 2008 cho người tham 

gia giao thông trên mọi phương tiện thông tin truyền thông hay thông qua các tổ 

chức đoàn thể…. Các cơ quan, đoàn thể, trường học, chính quyền địa phương 
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các cấp vận động các cá nhân, tổ chức xã hội xây dựng và thực hiện Luật giao 

thông đường bộ và văn hóa tham gia giao thông. 

Trách nhiệm của địa phương, đoàn thể, các cấp, cơ quan… phải đưa vấn đề 

an toàn khi tham gia giao thông vào đánh giá thành tích thi đua của mình. Ngành 

Công an thông báo về đơn vị, cơ quan, trường học…các trường hợp vi phạm an 

toàn giao thông đường bộ để các cơ quan xử l  theo quy định. Các hộ gia đình pháp 

ký cam kết với chính quyền về việc chấp hành luật lệ an toàn giao thông. 

Các đài phát thanh, truyền hình ở trung ương và địa phương phải tập trung 

tăng cường chương trình, thời lượng phát sóng, đưa tin bài tuyên truyền,  vận động 

mọi người nghiêm chỉnh chấp hành các quy định của pháp luật về an toàn giao thông. 

Chính quyền và ban an toàn giao thông các địa phương chịu trách nhiệm 

tuyên truyền giao thông tại các địa phương, chỉ đạo các xã, thị trấn, thôn làng làm tốt 

công tác này. Cán bộ, công chức cơ quan Nhà nước, tổ chức đoàn thể…có trách 

nhiệm tuyên truyền, giáo dục các thành viên trong gia đình chấp hành nghiêm túc các 

quy định của pháp luật về trật tự an toàn giao thông. Chính quyền và ban an toàn giao 

thông các địa phương chịu trách nhiệm tuyên truyền giao thông tại các địa phương 

chỉ đạo các xã, thị trấn, thôn làng tập trung tuyên truyền các loại vi phạm phổ biến 

như: người điều khiển phương tiện là ô tô, xe mô tô tham gia giao thông thì phải có 

giấy phép lái xe; khi điều khiển xe mô tô, xe gắn máy phải có mũ bảo hiểm; học sinh 

không đủ tuổi vẫn điều khiển xe mô tô, xe gắn máy;uống rượu bia thì không được 

điều khiển phương tiện giao thông; lấn chiếm lòng, lề đường, vỉa hè, hành lang bảo 

vệ công trình giao thông; đua xe, lạng lách, đánh võng…. 

Các trường học đưa việc giảng dạy Luật giao thông đường bộ vào 

chương trình chính khóa ở tất cả các cấp học theo quy định của Bộ Giáo dục và 

đào tạo. Xây dựng cho học sinh từ cấp Tiểu học có được ý thức tự giác chấp 

hành luật giao thông, các kỹ năng khi tham gia giao thông trên đường. 

4.2.9. Nâng cao phẩm chất đạo đức, năng lực trình độ chuyên môn 

của Thẩm phán và Thẩm tra viên 

Việc nâng cao chất lượng của đội ngũ Thẩm phán nói chung và Thẩm 

phán của TAQS trong giai đoạn hiện nay là một đòi hỏi cấp bách xuất phát từ 

thực tiễn và yêu cầu của công cuộc cải cách tư pháp.  
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Trung thành với Tổ quốc, có phẩm chất đạo đức tốt; liêm khiết, trung 

thực, có tri thức tổng hợp về cuộc sống; có trình độ về pháp l , năng lực xét xử, 

ý thức gương mẫu chấp hành pháp luật và tinh thần kiên quyết bảo vệ công lý là 

tiêu chuẩn cần phải có ở người Thẩm phán. Đây vừa là yêu cầu và mục tiêu 

thường xuyên, lâu dài nhằm xây dựng đội ngũ Thẩm phán đáp ứng yêu cầu 

nhiệm vụ mà Đảng và Nhà nước giao cho.  

Lãnh đạo các TAQS phải thực hiện tốt quy chế tuyển chọn, đào tạo và sử 

dụng cán bộ ngành TAQS đảm bảo đúng các tiêu chuẩn theo quy định của Luật 

tổ chức Tòa án nhân dân. Việc tái bổ nhiệm Thẩm phán phải căn cứ vào chất 

lượng hoàn thành nhiệm vụ của Thẩm phán trong nhiệm kỳ, kiên quyết không đề 

nghị tái bổ nhiệm những người hoàn thành nhiệm vụ ở mức độ thấp.  

Cùng với việc bổ nhiệm, tái nhiệm Thẩm phán, phải có kế hoạch, hình 

thức và biện pháp đào tạo, bồi dưỡng toàn diện đội ngũ cán bộ ngành TAQS; có 

quy hoạch khoa học, hợp lý về sử dụng đội ngũ Thẩm phán để không bị hẫng 

hụt, lựa chọn các Thẩm phán xuất sắc ở TAQS cấp dưới để bổ nhiệm Thẩm phán 

ở Tòa cấp trên; thực hiện tốt việc luân chuyển cán bộ, nhất là đối với các Thẩm 

phán giữ vị trí lãnh đạo.  

Tiến hành các hình thức, biện pháp về đào tạo, bồi dưỡng về mọi mặt để 

nâng cao trình độ năng lực cho đội ngũ Thẩm phán, đào tạo toàn diện không chỉ 

kiến thức pháp lý mà cả kiến thức khác như chính trị, triết học, các khoa học xã 

hội khác phục vụ cho xét xử, như: Tích cực liên hệ với các trường đào tạo 

chuyên ngành trong và ngoài quân đội để cử cán bộ đi học: Trường Đại học Luật 

Hà Nội, Học viện Đào tạo các chức danh tư pháp, Học viện Chính trị - Hành 

chính Quốc gia Hồ Chí Minh, Học viện Chính trị quân sự, Học viện Khoa học 

Xã hội,...; Tổ chức Hội nghị tập huấn chuyên ngành giúp Thẩm phán nắm vững 

các văn bản pháp luật và hướng dẫn áp dụng pháp luật. 

Các tổ chức đảng ở các TAQS cần phải hết sức coi trọng công tác giáo 

dục chính trị tư tưởng; thường xuyên giáo dục chủ nghĩa Mác - Lênin, tư tưởng 
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Hồ Chí Minh, quán triệt quan điểm, đường lối của Đảng, chủ trương, chính sách 

của Nhà nước. 

Lãnh đạo các TAQS và cơ quan có thẩm quyền phải chú trọng thường 

xuyên và chặt chẽ công tác quản lý Thẩm phán. Thường xuyên theo định kỳ rà 

soát, đánh giá các hoạt động của từng Thẩm phán làm cơ sở đánh giá chất lượng 

phân loại Thẩm phán và để từ đó có hướng đào tạo, bồi dưỡng cho họ làm tốt 

hơn. Phát hiện và xử lý kịp thời, nghiêm minh những trường hợp có biểu hiện 

lệch lạc, vi phạm đạo đức nghề nghiệp,... 

Theo quy định của Luật tổ chức TAND, Ủy ban thẩm phán TAQS Trung 

ương và Quân khu và tương đương có nhiệm vụ quyền hạn như: Tổng kết kinh 

nghiệm xét xử; Giám đốc thẩm, tái thẩm những vụ án hình sự mà bản án, quyết 

định đã có hiệu lực pháp luật của các TAQS cấp dưới bị kháng nghị hay bảo đảm 

việc áp dụng thống nhất pháp luật tại TAQS cấp mình và các TAQS cấp dưới. 

Với các quy định này, nhiệm vụ của Ủy ban thẩm phán TAQS Trung 

ương và Quân khu là rất quan trọng. Để giúp việc cho Ủy ban thẩm phán TAQS 

Trung ương và TAQS Quân khu có phòng Giám đốc kiểm tra và các Thẩm tra 

viên, có nhiệm vụ kiểm tra toàn bộ hồ sơ án của TAQS Quân khu và Khu vực, 

phát hiện những sai sót về áp dụng pháp luật nói chung và áp dụng pháp luật về 

xét xử các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ nói riêng, kịp thời rút kinh 

nghiệm, uốn nắn, sửa chữa những sai sót, tham mưu cho Chánh án kháng nghị 

những bản án hình sự đã có hiệu lực pháp luật xét xử về các tội xâm phạm an 

toàn giao thông đường bộ không đúng pháp luật để Ủy ban thẩm phán xem xét 

lại theo trình tự giám đốc thẩm. 

Để nâng hiệu quả áp dụng các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ 

không những cần nâng cao trình độ cho Thẩm phán, việc nâng cao trình độ cho 

Thẩm tra viên cũng rất cần thiết, bởi vì, những Thẩm tra viên có năng lực, có bản 

lĩnh chính trị vững vàng, trình độ chuyên chuyên môn giỏi, phẩm chất đạo đức 

tốt sẽ giúp cho công tác kiểm tra việc áp dụng các tội xâm phạm an toàn giao 
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thông đường bộ được tốt hơn, phát hiện được kịp thời những sai sót từ đó giúp 

cho công tác tổng kết rút kinh nghiệm đạt hiệu quả cao hơn. 

4.2.10. Nâng cao phẩm chất đạo đức, năng lực và trình độ chuyên môn 

của Hội thẩm quân nhân 

Theo nguyên tắc được quy định trong Điều 103 Hiến pháp năm 2013, 

việc xét xử sơ thẩm của TAND có HTND tham gia. Tại Điều 84 Luật tổ chức 

TAND thì Hội thẩm TAND gồm HTND và HTQN, HTQN thực hiện nhiệm vụ 

xét xử những vụ án thuộc thẩm quyền xét xử của TAQS. Với tầm quan trọng 

như vậy, chế định Hội thẩm cần được hoàn thiện để khắc phục những bất cập, 

giảm thiểu những ảnh hưởng không tốt đến chất lượng xét xử của các Tòa án. 

Trong thực tiễn xét xử của các TAQS cho thấy trình độ của HTQN chưa tương 

xứng với nhiệm vụ được giao để thực hiện ngang quyền với Thẩm phán. Tỷ lệ 

HTQN chiếm đa số trong HĐXX nhưng chế độ trách nhiệm không rõ ràng, chính 

vì vậy sự tham gia của họ mang nặng tính hình thức. Một số HTQN do trình độ 

pháp luật còn hạn chế, ỷ lại vào Thẩm phán hoặc có ý kiến khác với Thẩm phán 

nhưng không thể hiện được tính đúng đắn của việc nhận thức pháp luật.  

Do tầm quan trọng của HTQN nên các cơ quan có thẩm quyền phải lựa 

chọn kỹ và giới thiệu những người đủ tiêu chuẩn theo quy định của pháp luật để 

cử làm HTQN, trong đó coi trọng tuổi đời, tuổi quân, cấp bậc, quân hàm, kiến 

thức về tổ chức, quân sự, kinh nghiệm trong cuộc sống. Các TAQS phải làm tốt 

công tác quản l  đội ngũ HTQN, thường xuyên bồi dưỡng kiến thức pháp luật và 

nghiệp vụ với thời gian và nội dung phù hợp thông qua các hình thức bồi dưỡng 

tập trung theo các chuyên đề như: nghiên cứu văn bản pháp luật, kỹ năng nghiên 

cứu hồ sơ vụ án... Bảo đảm các văn bản pháp luật và tài liệu cần thiết để họ cập 

nhật kiến thức pháp luật phục vụ công tác xét xử.  

Mỗi HTQN phải nhận thức đầy đủ, đúng đắn về vị trí, vai trò của mình khi 

tham gia xét xử để từ đó nâng cao tinh thần trách nhiệm chính trị, có lập trường, 

quan điểm đúng đắn; nắm vững đường lối, chính sách của Đảng, pháp luật của 

Nhà nước, thận trọng, khách quan khi tham gia xét xử các vụ án. 
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4.2.11. Hoàn thiện mô hình tổ chức Tòa án quân sự theo hướng quản lý 

mọi mặt theo ngành dọc 

Các TAQS là các Tòa án được tổ chức trong Quân đội nhân dân Việt Nam 

để xét xử những vụ án mà bị cáo là quân nhân tại ngũ và những vụ án khác theo 

quy định của luật. Điều 50 Luật Tổ chức TAND năm 2014 quy định về tổ chức 

TAQS gồm có: TAQS Trung ương, các TAQS quân khu và tương đương, các 

TAQS khu vực và tương đương. Theo đó, hiện nay các TAQS chịu sự quản l  về 

mặt chuyên môn của TANDTC và chịu sự quản l  về mặt hành chính quân sự 

của Bộ Quốc phòng (mà trực tiếp là các quân khu và tương đương). Điều này 

gây ra nhiều hạn chế trong việc tổ chức và quản l  của các TAQS, đặc biệt là 

trong công tác cán bộ do việc bổ nhiệm, miễn nhiệm, cách chức đối với các chức 

vụ trong các TAQS do Chánh án TAQS Trung ương thực hiện trừ Thẩm phán, 

Chánh án, Phó Chánh án (Điều 59 Luật Tổ chức TAND năm 2014). Tuy nhiên, 

việc tuyển chọn cán bộ vào TAQS lại do các Quân khu (và tương đương) thực 

hiện. Điều 7 Quy chế tuyển chọn, đào tạo, sử dụng cán bộ ngành TAQS (Ban 

hành kèm theo Quyết định số 1257/2000/QĐ-BQP ngày 27/6/2000 của Bộ 

trưởng Bộ Quốc phòng) quy định về đối tượng, tiêu chuẩn và quy trình tuyển 

chọn, theo đó, hàng năm Chánh án TAQS Quân khu và tương đương căn cứ vào 

nhu cầu tổ chức biên chế và tình hình đội ngũ cán bộ của các TAQS Quân khu 

và tương đương để lập kế hoạch tuyển chọn, báo cáo Quân khu và tương đương 

(cấp Quân khu) và TAQS Trung ương để TAQS Trung ương thống nhất với Cục 

cán bộ về số lượng cần tuyển chọn.  

Thực tế những năm gần đây việc tuyển chọn cán bộ vào các TAQS hiện là 

rất khó khăn. Hiện nay số lượng cán bộ làm chuyên môn tại các tòa án quân sự hiện 

nay nhìn chung vẫn còn thiếu, nhiều Thư k , Thẩm phán các TAQS phải kiêm 

nhiệm thêm nhiều công việc khác ngoài các nhiệm vụ của Thư k , Thẩm phán theo 

các quy định chung của Luật Tổ chức TAND. Có những TAQS khi xét xử phải 

“mượn” Thẩm phán của TAQS Quân khu khác mới đủ để thành lập Hội đồng xét xử. 

Mặc dù biên chế tại các TAQS còn thiếu, có nhu cầu cần tuyển thêm nhưng khi các 

TAQS lập kế hoạch tuyển chọn và báo cáo tới các Quân khu và tương đương đều 
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không thể tuyển dụng đủ số lượng cán bộ do biên chế tại các Quân khu đã đủ, thâm chí 

có nhiều nơi thừa cán bộ, tuy nhiên những cán bộ này lại không đủ điều kiện để tuyển 

chọn vào các TAQS. Cách làm này cũng khiến cho việc tổ chức, quy hoạch cán bộ tại 

các TAQS không được thống nhất do việc tuyển chọn cán bộ tại TAQS Quân khu nào 

sẽ do Quân khu đó thực hiện. 

Bên cạnh đó, các TAQS do đồng thời chịu sự quản l  về mặt chuyên môn 

của TANDTC và chịu sự quản l  về mặt hành chính, quân sự, của các Quân khu 

và tương đương, nên khi xét xử, các Thẩm phán TAQS phải chịu nhiều áp lực từ 

nhiều phía, dễ gây ảnh hưởng tới nguyên tắc độc lập và chỉ tuân theo pháp luật 

khi xét xử. 

Vì vậy, để khắc phục những hạn chế nêu trên, tác giả cho rằng cần xây 

dựng mô hình tổ chức của các TAQS theo hướng: ở cấp cao nhất là TAQS Trung 

ương, về chuyên môn nghiệp vụ thì TAQS Trung ương chịu sự chỉ đạo của 

TANDTC, công tác Đảng và hành chính quân sự (chính quyền) thì trực thuộc Bộ 

Quốc phòng; dưới TAQS Trung ương là các TAQS cấp Quân khu, TAQS Trung 

ương sẽ chỉ đạo, quản lý về mọi mặt các TAQS cấp Quân khu như chuyên môn, 

nghiệp vụ, sự lãnh đạo của đảng và chính quyền...; dưới các TAQS cấp Quân 

khu là các TAQS khu vực, các TAQS cấp khu vực chịu sự chỉ đạo, quản lý về 

mọi mặt của TAQS Quân khu. Điều này có nghĩa mỗi TAQS là một đơn vị Quân 

đội độc lập được thành lập từ cấp cơ sở đến Trung ương và cấp dưới chịu sự lãnh 

đạo về mọi mặt của cấp trên. 

 Hiện nay, thì TAQS Trung ương đang chịu sự chỉ đạo về chuyên môn, 

nghiệp vụ của TANDTC, về Đảng và chính quyền thì chịu sự chỉ đạo của Tổng 

cục Chính trị, Bộ Quốc phòng; Các TAQS cấp Quân khu thì chịu sự chỉ đạo về 

chuyên môn, nghiệp vụ của TANDTC và TAQS Trung ương, còn về Đảng và 

chính quyền thì chịu sự chỉ đạo của các Quân khu; các TAQS khu vực thì chịu 

sự chịu sự chỉ đạo về chuyên môn, nghiệp vụ của TANDTC, TAQS Trung ương, 

TAQS Quân khu, về Đảng và chính quyền thì chịu sự chỉ đạo của các Quân khu 

và tương đương.  



 

 

146 

Việc thành lập theo mô hình này, TAQS Trung ương sẽ trực tiếp được 

thực hiện việc tuyển dụng, luân chuyển, điều động, biệt phái cán bộ trong TAQS 

theo nhu cầu và biên chế đã được thống nhất giữa TANDTC và Bộ Quốc phòng, 

tránh được sự tác động không mong muốn về yếu tố hành chính quân sự trong 

hoạt động xét xử . 

4.2.12. Nghiên cứu kiến nghị thành lập Tòa chuyên trách xét xử và giải 

quyết các vụ việc liên quan đến an toàn giao thông 

Như đã phân tích ở phần thực trạng, tình hình các vụ án về an toàn giao 

thông luôn chiếm số rất lượng lớn trong tổng số các vụ án được Tòa án xét xử 

hàng năm. Trong tiến trình cải cách tư pháp hiện nay, việc cơ cấu tổ chức TAND 

theo loại quan hệ xã hội, loại vụ việc và chuyên môn hóa đội ngũ Thẩm phán là 

rất cần thiết nhằm nâng cao hiệu quả của công tác xét xử và giải quyết án. Việc 

phân hóa xét xử theo các Tòa chuyên trách gồm Tòa Hình sự, Tòa Dân sự, Tòa 

Kinh tế, Tòa Lao động, Tòa Hành chính như hiện nay chưa thực sự đáp ứng 

được các yêu cầu của thực tiễn. Mỗi Thẩm phán phải giải quyết các vụ việc 

thuộc nhiều lĩnh vực khác nhau khiến cho chất lượng xét xử chưa thực sự cao. 

Bên cạnh đó, số lượng các vụ vi phạm giao thông bị xử phạt vi phạm hành 

chính hàng năm cũng là rất lớn và luôn có xu hướng gia tăng qua các năm. Tác 

giả cho rằng một trong những nguyên nhân chính của thực trạng này đó là do 

nhận thức về pháp luật của người dân còn hạn chế và các quyết định xử phạt vi 

phạm hành chính dường như chưa đủ sức răn đe đối với các hành vi vi phạm 

giao thông hiện nay. Vì vậy, cần thiết phải có những biện pháp mới để xử l  

đối với những hành vi vi phạm an toàn giao thông mà chưa đến mức truy cứu 

trách nhiệm hình sự nhằm đưa ra những phán quyết buộc người vi phạm phải 

chấp hành. 

Ngày 04/7/2017, tại Hội nghị trực tuyến toàn quốc Sơ kết công tác an toàn 

giao thông 6 tháng đầu năm, Phó Thủ tướng Thường trực Trương Hòa Bình đã 

có   kiến chỉ đạo giao các bộ ngành nghiên cứu kiến nghị thành lập Tòa chuyên 

xét xử về các vụ việc có liên quan đến an toàn giao thông như Tòa vi cảnh để có 

phán quyết buộc người dân phải chấp hành. 
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Qua nghiên cứu, tác giả thấy rằng, Tòa Giao thông không phải là “Tòa án 

đặc biệt” cũng như không phải được thành lập thành một hệ thống Tòa án độc 

lập. Mục tiêu chủ yếu của việc thành lập Tòa này là để chuyên xét xử các vụ án 

và giải quyết các vụ việc về trật tự, an toàn giao thông. Vì vậy, xét về bản chất, 

đây là loại Tòa chuyên trách nằm trong hệ thống TAND. Do đó, việc thành lập 

Tòa này phải gắn với việc tổ chức hệ thống TAND theo tinh thần cải cách tư 

pháp; cụ thể như sau: 

TAND huyện, quận, thị xã, thành phố thuộc tỉnh và tương đương hay ở 

TAQS khu vực (gọi chung là Tòa án cấp huyện): tùy theo số lượng các loại vụ 

việc mà Tòa án phải giải quyết và đội ngũ Thẩm phán, công chức, TAND cấp 

huyện ở những nơi có đủ điều kiện (nếu được thành lập) sẽ thành lập Tòa Giao 

thông là một Tòa chuyên trách trong Tòa án cấp huyện huyện. 

TAND tỉnh, thành phố trực thuộc trung ương hay ở TAQS quân khu (gọi 

chung là Tòa án cấp tỉnh): xét xử sơ thẩm, phúc thẩm các vụ án theo quy định của 

pháp luật tố tụng. Tùy theo số lượng các loại vụ việc mà Tòa án phải giải quyết 

và đội ngũ Thẩm phán, công chức, có thể thành lập thêm Tòa Giao thông để xem 

xét, giải quyết theo thủ tục sơ thẩm và phúc thẩm các vụ việc theo thẩm quyền.  

TAND cấp cao, TAQS Trung ương sẽ có thẩm quyền xét xử phúc thẩm 

các bản án, quyết định sơ thẩm của TAND cấp tỉnh bị kháng cáo, kháng nghị; 

giám đốc thẩm, tái thẩm các bản án, quyết định của Tòa án cấp tỉnh đã có hiệu lực 

pháp luật nhưng bị kháng nghị. Đề thực hiện các thẩm quyền này, trong cơ cấu tổ 

chức của TAND cấp cao sẽ có các Tòa chuyên trách và các Tòa phúc thẩm, trong 

đó sẽ thành lập Tòa chuyên trách giao thông. 

TANDTC nếu đổi mới tổ chức và hoạt động theo tinh thần Nghị quyết số 

49-NQ/TW, Kết luận số 79-KL/TW của Bộ Chính trị, Hiến pháp năm 2013 và 

Luật Tổ chức TAND năm 2014 thì số lượng Thẩm phán TANDTC chỉ còn từ 

13- 17 người, là những chuyên gia đầu ngành về pháp luật, có kinh nghiệm xét 

xử và có uy tín cao trong xã hội. Do Thẩm phán TANDTC có số lượng hạn chế 

như trên nên không tổ chức các Tòa chuyên trách ở TANDTC như hiện nay mà 

cần đổi mới các cơ quan xét xử của TANDTC theo hướng hình thành các Hội 
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đồng giám đốc thẩm, tái thẩm. Theo đó, cần có các Thẩm phán chuyên trách về 

lĩnh vực giao thông để tham gia Hội đồng giám đốc thẩm, tái thẩm các vụ án. 

Về thẩm quyền: Việc xác định hợp lý thẩm quyền của Tòa Giao thông là 

rất cần thiết, bảo đảm cho Tòa hoạt động có hiệu quả theo đúng mục tiêu đề ra. 

Xuất phát từ vị trí, vai trò của TAND được quy định trong Hiến pháp và Luật tổ 

chức TAND, thì thẩm quyền của Tòa Giao thông là xét xử các vụ án và giải 

quyết các vụ việc có liên quan đến lĩnh vực trật tự, an toàn giao thông.  
 

KẾT LUẬN CHƢƠNG 4 

Bảo vệ tính mạng, sức khỏe, tài sản của mọi công dân là nhiệm vụ đặt ra đối 

với BLHS. Đứng trước thực tế cùng với sự phát triển nhanh chóng của các 

phương tiện tham gia giao thông đường bộ đã làm phát sinh các mặt trái, đó chính 

là các hành vi gây ra các vụ tai nạn giao thông gây thiệt hại cho tính mạng, sức 

khỏe, tài sản của Nhà nước và nhân dân. Để ngăn chặn, tiến tới đẩy lùi tai nạn 

giao thông đường bộ, nhiệm vụ đặt ra đối với pháp luật hình sự là phải quy định 

các hành vi vi phạm về an toàn giao thông đường bộ nào là tội phạm và quy định 

đó có phù hợp với đòi hỏi thực tiễn không. 

Qua nghiên cứu các yêu cầu, đường lối xử lý các tội xâm phạm an giao thông 

đường bộ và hoạt động xét xử loại tội phạm này tại các TAQS cho thấy việc áp dụng 

các yêu cầu, đường lối xử lý về các tội xâm phạm an giao thông đường bộ vào thực 

tiễn vẫn còn có điểm chưa tốt, nó làm ảnh hưởng nhất định đến hoạt động áp dụng 

pháp luật trong thực tiễn và cần được hiểu và vận dụng trên thực tế được tốt hơn. 

Việc hoàn thiện và nâng cao hiệu quả áp dụng các quy định của pháp luật 

hình sự về tội xâm phạm an giao thông đường bộ là yêu cầu tất yếu khách quan 

đáp ứng yêu cầu bảo vệ tính mạng, sức khỏe, tài sản của mọi người khi tham gia 

giao thông, duy trì trật tự an toàn xã hội. Do đó, trong chương 4 đã đưa ra một số 

giải pháp nhằm bảo đảm áp dụng pháp luật về các tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ và các giải pháp này nó cũng có   nghĩa quan trọng trong việc 

ngăn chặn tiến tới đẩy lùi loại tội phạm này. 
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KẾT LUẬN 

Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường là một nội dung nghiên cứu 

quan trọng không chỉ ở trong nước mà còn ở nhiều quốc gia trên thế giới. Tuy 

nhiên, các công trình nghiên cứu mới chỉ đề cập đến nhóm tội xâm phạm trật tự, 

an toàn giao thông đường bộ, nhóm tội xâm phạm an toàn công cộng và trật tự 

công cộng nói chung hoặc đi vào nghiên cứu các tội cụ thể của nhóm tội xâm 

phạm an toàn giao thông đường bộ... mà chưa có công trình nào đi vào nghiên 

cứu một cách tổng thể, hệ thống và sâu sắc về nhóm tội xâm phạm an toàn giao 

thông đường bộ, đặc biệt là kể từ khi BLHS năm 2015 và BLHS năm 2015, sửa 

đổi, bổ sung năm 2017 có hiệu lực thi hành với nhiều sửa đổi, bổ sung đối với 

các hành vi trong cấu thành tội phạm cũng như hình phạt của nhóm tội này.  

Các tội xâm phạm an toàn giao thông đương bộ là những hành vi nguy 

hiểm cho xã hội, được quy định trong BLHS, do người có năng lực trách nhiệm 

hình sự thực hiện một cách có lỗi, xâm phạm đến an toàn giao thông đường bộ, 

gây thiệt hại cho tính mạng hoặc gây thiệt hại nghiêm trọng cho sức khoẻ, tài sản 

của người khác. Các tội xâm phạm an toàn giao thông được bộ được thể hiện ở 

năm dấu hiệu pháp l  đặc trưng. Ngoài những đặc trưng chung, các tội xâm 

phạm an toàn giao thông được bộ thuộc thẩm quyền xét xử của các TAQS nó 

cũng có những đặc điểm riêng mang tính đặc thù. 

Các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ là các tội phạm có tính 

lịch sử. Từ sau cách mạng tháng tám năm 1945, Nhà nước ta đã ban hành một số 

văn bản pháp luật hình sự quy định về các tội xâm phạm an toàn giao thông. Trải 

qua các giai đoạn lịch sử khác nhau, những quy định của pháp luật hình sự Việt 

Nam về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ đã ngày càng được hoàn 

thiện hơn, đáp ứng được các yêu cầu về cải cách tư pháp và những đòi hỏi của 

thực tiễn, đặc biệt là trong giai đoạn hiện nay khi các tội phạm này đang có xu 

hướng gia tăng, đe dọa tính mạng, sức khỏe, tài sản của công dân. Tại BLHS 

năm 2015 và BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017, các tội về an toàn 

giao thông đường bộ được quy định từ Điều 260 đến Điều 266 với nhiều sửa đổi, 

bổ sung mới phù hợp trong cấu thành tội phạm cũng như hình phạt. 
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Thực tiễn xét xử các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ tại các 

TAQS trong thì gian qua cho thấy chất lượng xét xử của TAQS các cấp nhìn 

chung đã được đảm bảo và đạt được những kết quả đáng khích lệ. Tuy nhiên, 

việc áp dụng pháp luật về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ tại các 

TAQS còn có một số sai sót, hạn chế nhất định như: định tội danh chưa chính 

xác hoặc định khung hình phạt chưa phù hợp; đánh giá chứng cứ để chứng minh 

tội phạm, xác định người tham gia tố tụng chưa đầy đủ; quyết định mức bồi 

thường chưa tương xứng với mức độ thiệt hại do bị cáo gây ra; áp dụng tình tiết 

tăng nặng, giảm nhẹ trách nhiệm hình sự, áp dụng Điều 47 BLHS năm 1999, 

Điều 54 BLHS năm 2015 và BLHS năm 2015, sửa đổi, bổ sung năm 2017 để 

quyết định hình phạt, quyết định cho hưởng án treo trong một số trường hợp 

chưa chính xác... gây ảnh hưởng không nhỏ tới kết quả xét xử. Những sai sót, 

hạn chế xuất phát từ cả nguyên nhân khách quan lẫn nguyên nhân chủ quan, đó 

là các quy định của pháp luật còn chưa phù hợp với thực tiễn, sự nhận thức và 

vận dụng các quy định của pháp luật chưa được thống nhất dẫn đến việc áp dụng 

các quy định của pháp luật về các tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ đôi 

lúc còn tùy tiện, chưa có tác giáo dục phòng ngừa tội phạm.  

Hoàn thiện và nâng cao hiệu quả áp dụng các quy định của pháp luật hình 

sự về tội xâm phạm an giao thông đường bộ là yêu cầu tất yếu khách quan đáp 

ứng yêu cầu bảo vệ tính mạng, sức khỏe, tài sản của mọi người khi tham gia giao 

thông, duy trì trật tự an toàn xã hội. Vì vậy, luận án đã đưa ra các giải pháp hoàn 

thiện các quy định của BLHS cũng như các quy định về nhóm tội này và các giải 

pháp bảo đảm cho việc áp dụng đúng các quy định về các tội xâm phạm an toàn 

giao thông đường bộ trên thực tiễn. Từ đó, nâng cao hiệu quả công tác xét xử các 

tội xâm phạm an toàn giao thông đường bộ của TAND nói chung và trong hoạt 

động xét xử tại các TAQS ở Việt Nam nói riêng. 
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Bảng 1: Tổng số vụ  n, số bị c o bị x t xử sơ thẩm của c c T a  n quân sự từ 2008 - 2017 

 

Năm 

Số vụ án  ị cáo đ  

  t  ử 
Số vụ/bị cáo bị xét xử sơ thẩm về các tội xâm phạm ATGTĐB 

Số vụ Số  ị 

cáo 
Số vụ 

Số bị 

cáo 
Điều 202 Điều 203 Điều 204 Điều 205 Điều 2 6 Điều 2   

2008 237 359 97 100 97/100      

2009 255 412 91 94 91/94      

2010 212 313 88 89 88/89      

2011 269 484 94 95 94/95      

2012 239 468 63 64 63/64      

2013 183 311 60 61 60/61      

2014 165 324 52 53 51/52   1/1   

2015 111 192 42 43 42/43      

2016 142 259 43 44 43/44      

2017 128 166 32 33 32/33      

Tổng 1941 3288 662 676 661/675 0/0 0/0 1/1 0/0 0/0 

 

(Nguồn: Số liệu thống kê của Văn ph ng TAQS Trung  ơng) 
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Biểu đồ 1. Tổng số vụ  n, số bị c o bị x t xử sơ thẩm của c c TAQS và  

số vụ  n/bị cáo bị xét xử sơ thẩm về các tội xâm phạm ATGTĐB từ năm 2008 đến 2017 
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Bảng 2: Hình phạt các TAQS áp dụng đối với các tội xâm phạm an toàn giao thông đ ờng bộ từ năm 2008- 2017 

 

Năm 

Kết quả xét xử đối với các bị cáo về các tội xâm phạm ATGTĐB 

Không 

tội 

Miễn 

TNHS/Miễn 

hình phạt 

Trục 

xuất 

Cảnh 

cáo 

Phạt 

tiền 

Cải tạo 

không 

giam 

giữ 

Án treo 03 năm tù 

trở xuống 

Từ 03 

đến 07 

năm 

Từ 07 

đến 15 

năm 

Từ 15 

đến 20 

năm 

2008     1 3 84 17 11   

2009     1 1 68 15 8   

2010     1 1 60 19 7 1  

2011     3 5 63 15 1   

2012     1  42 18 3   

2013     5  30 14 5   

2014     9 1 27 11 1   

2015     2 3 23 7 3   

2016  1  1 2 1 21 11 2 2  

2017     6 3 15 9    

Tổng  1  1 31 18 433 136 41 3  

 

(Nguồn: Số liệu thống kê của Văn ph ng TAQS Trung  ơng) 
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Biểu đồ 2. Hình phạt các TAQS áp dụng đối với các tội xâm phạm an toàn giao thông đ ờng bộ 

từ năm 2008- 2017 

Không   i

   n TNHS/   n   nh    t

   c    t

  nh   o

   t    n

  i   o không giam    

 n treo

  năm           ng

        n   năm   

        n   năm   
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Bảng 3: Tổng số vụ  n, số bị c o bị x t xử phúc thẩm của c c T a  n quân sự từ 2008 - 2017 

 

Năm 

Số vụ án  ị cáo đ  

  t  ử phúc thẩm 
Số vụ/bị cáo bị xét xử phúc thẩm về các tội xâm phạm ATGTĐB 

Số vụ Số  ị 

cáo 
Số vụ 

Số bị 

cáo 
Điều 202 Điều 203 Điều 204 Điều 205 Điều 2 6 Điều 2   

2008 62 94 16 17 16/17      

2009 51 100 13 13 13/13      

2010 42 70 6 6 6/6      

2011 46 74 11 11 11/11      

2012 46 87 7 7 7/7      

2013 46 92 11 11 11/11      

2014 36 76 4 4 4/4      

2015 25 40 8 8 8/8      

2016 23 34 9 9 9/9      

2017 27 57 7 7 7/7      

Tổng 404 724 92 93 92/93 0/0 0/0 0/0 0/0 0/0 

 

(Nguồn: Số liệu thống kê của Văn ph ng TAQS Trung  ơng) 
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Biểu đồ 3. Tổng số vụ  n, số bị c o bị x t xử phúc thẩm của c c TAQS và  

số vụ  n/bị cáo bị xét xử phúc thẩm về các tội xâm phạm ATGTĐB từ năm 2008 đến 2017 
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Bảng 4: Kết quả xét xử phúc thẩm đối với các bị cáo về các tội xâm phạm ATGTĐB 

Năm 

Kết quả xét xử phúc thẩm đối với các bị cáo về các tội xâm phạm ATGTĐB 

Giữ 

nguyên 

bản 

án, 

quyết 

định 

sơ 

thẩm 

Không 

có tội 

Miễn 

TNHS 

hoặc 

miễn 

hình 

phạt 

Sửa 

phần 

dân 

sự 

Sửa 

phần 

hình 

phạt 

bổ 

sung 

Tăng hình phạt Giảm hình phạt Thay 

đổi 

tội 

danh 

Sửa bản án, 

quyết định 

sơ thẩm 

Hủy 

bản 

án, 

quyết 

định 

ST và 

đình 

chỉ 

vụ án 

Hủy 

bản 

án, 

quyết 

định 

ST để 

điều 

tra lại 

Hủy 

bản 

án, 

quyết 

định 

ST để 

xét xử 

sơ 

thẩm 

lại 

Chuyển 

từ án 

treo 

sang 

hình 

phạt 

tù 

Chuyển 

từ 

hình 

phạt 

khác 

sang 

hình 

phạt 

tù 

Tăng 

hình 

phạt 

tù 

Chuyển 

từ 

hình 

phạt 

tù 

thành 

án 

treo 

Chuyển 

từ  HP  

tù  sang 

các  HP 

khác 

không 

phải 

giam 

giữ 

Giảm 

hình 

phạt 

tù 

Do 

cấp 

sơ 

thẩm 

sai 

Do 

có 

tình 

tiết 

mới 

2008 10   3     4    1 5    

2009 7   1     4     3   1 

2010 4        1  1  1 1    

2011 10          1       

2012 2   1     2  2  1 5    

2013 6   1     3    1 3  1  

2014 1   1          1  2  

2015 4        2 1    3  1  

2016 3   4    1   1  1 4    

2017 6   1              

Tổng 53   12    1 16 1 5  5 25  4 1 

(Nguồn: Số liệu thống kê của Văn ph ng TAQS Trung  ơng) 
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Biểu đồ 4: Kết quả xét xử phúc thẩm đối với các bị cáo về các tội xâm phạm ATGTĐB 
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Bảng 5: Phân tích đặc điểm nhân thân của các bị cáo bị TAQS xét xử về c c tội xâm phạm an toàn giao thông 

đ ờng bộ từ 2008 – 2017 

Năm 

Phân tích về nhân thân ngƣời phạm tội 

Cấp 

tướng 

Cấp 

tá 

Cấp 

úy 

QNCN, 

VCQP 

Hạ sỹ 

quan, 

chiến 

sỹ 

Cán 

bộ 

ngoài 

quân 

đội 

Dân 

thường 

Đảng 

viên 

Tái 

phạm, 

tái 

phạm 

nguy 

hiểm 

Nghiện 

ma túy 

Dân 

tộc 

thiểu 

số 

Nữ Từ 

đủ 

14 

đến 

dưới 

16 

tuổi 

Từ 

đủ 

16 

đến 

dưới 

18 

tuổi 

Từ đủ 

18 

tuổi 

đến 

30 

tuổi 

Người 

nước 

ngoài 

2008  3 3 31 1 4 58    4 3   79  

2009   2 26 7 2 57 10   3 3   74  

2010  1 1 20 12 3 52 13 1  6 2  3 63  

2011  3 2 17 8  57 8   3   1 62  

2012  1 6 6 10  40 6   2 1  2 34  

2013  1 5 7 4  37 8   1 1   35  

2014   1 10 3 1 32 5   1    20  

2015  1 3 6 3  23 6   1 3   14  

2016  1 2 3 6  28 2   1   1 24  

2017   3 2 2  27 3   3    19  

Tổng  11 28 128 56 10 411 69 1  25 13  7 424  

(Nguồn: Số liệu thống kê của Văn ph ng TAQS Trung  ơng)
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